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Bij het begin van 1992 


Ook Op de Rails heeft in de afgelopen drie jaar ge¬ 
deeld in de euforie die ontstond over de plannen voor 
Rail ’21 en de plannen van de vier grote steden voor 
uitbreiding van het regionale railnet. Nu, drie jaar 
later, dreigt een terugslag. Rail ’21 blijkt krap te zijn 
begroot en bezuinigingen dreigen alom. Viersporige 
baanvakken zouden bij nader inzien ook wel later of 
driesporig kunnen worden uitgevoerd. Vooral buiten 
de Randstad is flink gesneden in de plannen. Intussen 
groeit het reizigersaantal boven elke verwachting en 
weet men niets beters te bedenken dan door forse ta- 
riefverhogingen vooral de forenzen uit de trein te 
weren. 

De plannen van de grote steden hadden één ding 
gemeen: ieder zocht zijn heil ondergronds. Het resul¬ 
taat laat zich raden: de kosten bedroegen een veel¬ 
voud van wat ter beschikking zou komen en het ene 
plan na het andere stierf een stille dood. Geen noord- 
zuidtunnel in Amsterdam maar een goedkopere ring- 
sneltram, waarvan het nut dubieus moet worden ge¬ 
acht. Geen Randstadrail in Den Haag en Rotterdam 
dus. In Utrecht sloeg men echt op hol. Na een bezoek 
aan de nieuwe tram van Grenoble kwam men terug in 
de Domstad om onmiddellijk te besluiten toch maar 
een tramtunnel te bouwen. Een wethouderscrisis 
bleek onvermijdelijk om weer met beide benen op de 
(begane) grond terecht te komen. Ten gevolge van het 
gebrek aan realiteitsbesef bij de grote steden zullen 
wellicht de beschikbare middelen naar regionale pro¬ 
jecten van de NS vloeien. Het komende jaar zou wel 
eens beslissend kunnen zijn voor de toekomst van het 
lokale en regionale railvervoer in ons land. 

Het jubileumjaar 1991 is voor de NVBS goed ver¬ 
lopen. Aandacht voor de vereniging in het blad 
„Rails”, dat in de treinen ligt om door de reizigers te 
worden gelezen, en uitgebreide werving op „Stoom 
’91” leverden niet minder dan 350 nieuwe leden op. 
Aan opzeggingen, overlijden en royementen nam het 
ledental met circa 125 af, zodat verwacht kan worden 
dat medio 1992 de NVBS haar 6000e lid kan inschrij¬ 
ven. 

In december werden ingeschreven een nieuw lid 
met de leeftijd van 82 jaar en één van 5 jaar, wel een 
bewijs dat de NVBS alle leeftijden aanspreekt! 

Op de Rails groeide wederom: met 460 pagina’s 
(inclusief het extra nummer Stoom ’91) was de om¬ 
vang groter dan ooit (412 in 1990, 420 in 1989). Er 
verschenen zes nummers met 32 pagina’s, vier met 
40 pagina’s en twee met 48 pagina’s. De hoeveelheid 
werk die deze omvang met zich brengt, maakt dat 
versterking van de redactie dringend gewenst is. He¬ 
laas is de respons op oproepen voor kandidaten voor 
bestuursfuncties en diensten binnen de vereniging tra¬ 
ditioneel gering. Het moet in deze tijd van vutters en 
huismannen toch mogelijk zijn mensen te vinden die 
enig werk voor de NVBS willen verrichten. Alleen 
dan kan de vereniging blijven groeien en de leden het 
nodige blijven bieden. 

In mei moest naar een nieuwe drukker worden om¬ 
gezien omdat de vorige zijn bedrijf moest beëindigen. 
Met enige trots constateren wij dat de lezers van deze 
onverwachte wijziging niets merkten: Op de Rails 
verscheen op tijd. Met de zwart-witfoto’s was het 
enige tijd een beetje tobben, maar de problemen zijn 


nu onder de knie. Mede door het jubileum groeide het 
aandeel artikelen aan NS gewijd tot 27 % van het aan¬ 
tal pagina’s (1990: 20 %). Spoor buitenland zakte 
dienovereenkomstig van 20 % naar 11 %. Tram bin¬ 
nenland groeide iets van 8 % naar 10 %, tram buiten¬ 
land zakte van 7 % naar 5 %. De totale omvang van 
de artikelen bleef ongewijzigd op 58 %. Het aandeel 
van het railnieuws zakte enigszins van 29 % naar 
27%. 

Voor 1992 staan aan actuele NS-onderwerpen op 
het programma: de nieuwe dubbeldekkers en locs 
serie 1700, de spoorwegwerken Utrecht, de elektrifi¬ 
catie van Dordrecht - Geldermalsen, modernisering 
van de Zeeuwse lijn en aanpassingen infrastructuur 
voor het ertsvervoer, om enkele actuele onderwerpen 
te noemen. Op historisch gebied kunt u bijdragen 
over de historie van de lijn Harlingen - Nieuweschans 
en aannemerslocomotieven verwachten. Of een arti¬ 
kel over verbeteringen aan vooroorlogse stoomlocs op 
Java onder de rubriek binnenland of buitenland valt, 
laten wij graag aan uw beoordeling over. 

Binnenlandse tramonderwerpen vindt u in bijdra¬ 
gen over de verlenging van de Haagse lijn 3, de tram 
in Nijmegen, verbouwingsactiviteiten bij de NZH en 
de historie van de Amsterdamse drieassers. Buiten¬ 
lands spoor komt dit jaar uitgebreider dan in het afge¬ 
lopen jaar aan de orde. Een vervolgverhaal over de 
tractievoertuigen van de Bundesbahn drukt zijn stem¬ 
pel op deze rubriek. Een artikel over de grensbaan- 
vakken tussen DB en DR sluit hierop aan. Stoom bij 
de jubilerende Poolse Spoorwegen, de bouw van de 
Kanaaltunnel en een artikel over draaistroomtractie 
zijn andere onderwerpen in deze reeks. Verdere ont¬ 
wikkelingen van de lagevloertram en een bijdrage 
over Belgische trams vormen de bijdragen voor Tram 
Buitenland. 

In de loop van het jaar zal een themanummer Zuid- 
Limburg worden uitgebracht, gewijd aan verleden en 
heden van spoor- en tramverbindingen in Zuid-Lim- 
burg en aangrenzende gebieden in België en Duitsland. 

Sommige artikelen prijkten reeds eerder op een 
plannenlijst. Soms heeft een auteur meer tijd nodig, 
vaker hadden wij geen plaats. 

Het streven is erop gericht per nummer minstens 
drie verschillende onderwerpen te behandelen, zodat 
er elke maand voor iedere lezer zoveel mogelijk van 
zijn gading bij is. Het binnenland heeft voorrang, 
maar in 1992 zullen wij zeker ook het buitenland de 
nodige aandacht schenken. De in juli 1991 als proef 
gestarte rubriek „Toen en nu” in foto’s viel bij veel 
lezers in de smaak. Wij zullen deze rubriek een ver¬ 
volg geven. Wij roepen onze lezers op oude spoorfo- 
to’s of ansichtkaarten van plaatsen waar ook nu nog 
(herkenbaar) spoorwegverkeer plaatsvindt, in te zen¬ 
den. Oude tramfoto’s zijn op grotere schaal aanwezig. 

De redactie onderging een wijziging: Erik Swier- 
stra treedt na zes jaar „trouwe dienst” op eigen ver¬ 
zoek terug, maar zal als free-lance-medewerker bij het 
lay-outwerk betrokken blijven. Hiervoor konden ook 
enkele nieuwe jonge medewerkers worden gevonden. 
Ze zullen over enige tijd als free-lance-redactie-mede- 
werkers in de colofon verschijnen. 

De redactie hoopt dat ook de jaargang 1992 weer 
bij de lezers in de smaak zal vallen. 


Foto voorpagina: 

Tot de oudste trams van Europa behoren de legendarische Peter Witt-wagens van Milaan, die bij hun 
introductie in 1928 een omwenteling betekenden in de tramtechniek. Thans, ruim zestig jaar later, zijn 
250 trams van dit type geheel gereviseerd; ze bepalen nog steeds in hoge mate het Milanese straat¬ 
beeld. Motorwagen 1915 op ringlijn 29, de „Circonvallazione" nabij de Arco della Pace op de Piazza 
Sempione; 21 april 1977. Foto: Karei Hoorn. 


2 

















op delraiJs—g 1992-1 





Spoor bin nenlan d 


In de maand novem- 
ber 1991 werd elek¬ 
trische locomotief 
1139 uit het materieelpark af ge¬ 
voerd; daarentegen keerden de 
1106 en 1110 erin terug. Vernum¬ 
merd werden ELD4 747 in 758 op 

I november, 1781 in 781 op 19 no¬ 
vember en 1789 in 777 op 20 no¬ 
vember. 

Nieuw ICM 

Het laatste treinstel van de be¬ 
stelling ICM-3, ELD4 4230, werd 
op 10 december overgebracht van 
Talbot Aken naar Maastricht en op 

II december naar de werkplaats 
Leidschendam. Op 19 december 
maakte het stel de afleverings- 
proefrit. 

Nieuw DDM 

De eerste stuurstandrij tuigen 
van de bestelling DDM-2, Bvk 270 
7001 en 7002, werden op 3 decem¬ 
ber van Talbot Aken naar Maas¬ 
tricht overgebracht en op 4 decem¬ 
ber naar Leidschendam. Op 12 de¬ 
cember kwamen de Bv 280 7207 
en 7208 van Aken naar Leidschen¬ 
dam, op 19 december gevolgd door 
Bvk 270 7003. 

In verband met ruimtegebrek in 
Leidschendam ten gevolge van het 
aanbreken van het seizoen van het 
wintersportvervoer werden op 
13 december zes rijtuigen overge¬ 
bracht naar de Watergraafsmeer, te 
weten de 7203, 7206, 7207, 7208, 
7501 en 7502. Zij werden opge¬ 
steld in afwachting van de komst 
van locomotieven serie 1700 om 
proefritten mee te rijden. 

Locomotieven serie 1700 

Ook ten opzichte van de bij ge¬ 
stelde planningen liep de afleve¬ 
ring van de 1701 door Alsthom 
vertraging op. Reeds geplande 
proefritten voor de 1701 op 11 en 
13 december werden gereden door 
een 1600, kennelijk teneinde de 
procedure te oefenen. De 1701 ar¬ 
riveerde uiteindelijk op 19 decem¬ 
ber in het land. 

De proefritten voor de 1700-en 
zullen op woendagen en donderda¬ 
gen gereden worden, ’s Woens¬ 
dags maakt de af te leveren 1700 
een rit ’s-Hertogenbosch - Sittard 
v.v. met een aantal rijtuigen; voor¬ 
lopig zijn alle acht fietsenrijtuigen 
(Df) hiervoor beschikbaar. Op 
donderdag trekt de 1700 de twintig 
grindwagens (Fes), bekend van de 
afleveringsritten van de 6400-en, 
van Tilburg Goederen naar Maas¬ 



tricht, waar een 6400 met veertig 
Fes uit Beek-Elsloo worden aange¬ 
koppeld. Met het steeds meerijden¬ 
de meetrijtuig 978 1 805, zestig 
Fes en de 6400 aan de haak (2400 
ton) gaat de 1700 dan 'naar Heer¬ 
len, waarbij onderweg een helling- 
proef tegen de helling van 7 pro¬ 
mille gedaan wordt. Van Heerlen 
keert de 6400 met de veertig Fes 
terug naar Beek-Elsloo en de 1700 
met meetrijtuig en twintig Fes naar 
Tilburg. 

In het begin van 1992 zal Als¬ 
thom proberen de ontstane vertra¬ 
ging in de Ie vering in te halen. Dit 
zal ertoe leiden dat in januari en 
februari soms twee 1700-en per 
week de proefritten moeten rijden; 
in die gevallen zal ook op maandag 
(Sittard) en dinsdag (Maastricht) 
gereden worden. 

Locomotieven serie 6400 

Met minder vertraging dan 
waarop gerekend was, kwam de 
6461 op 5 december in Tilburg 
aan. De eerste locomotief van de 
tweede bestelling 6400-en maakte 
een aantal proefritten die afweken 
van het normale patroon. Op 10 
december maakte zij met het meet¬ 
rijtuig en de grindwagens (Fes) een 
rondrit vanuit Tilburg over Rotter¬ 
dam, Utrecht, Arnhem en Den 
Bosch. Op 11 december bracht zij 
een bezoek aan Amersfoort voor 
het testen van de nieuwe ATB fase 
4 en maakte vervolgens een slag 
naar Eindhoven in treinschakeling 
met een andere 6400. Op 12 de¬ 
cember reed de 6461 met meetrij¬ 
tuig en Fcs-en een slag naar Heer¬ 
len en terug en op 13 december 
werd opnieuw een rondrit ge¬ 
maakt, ditmaal over Arnhem, 
Apeldoorn, Utrecht en Rotterdam. 

Op 5 november werd de 6403 te 
Kijfhoek en Feijenoord getest als 
radiografisch bestuurbare locomo¬ 
tief. Het is mogelijk dat enkele 
6400-en in de plaats zullen komen 
van geplande radiografisch be¬ 
stuurbare rangeerlocomotieven 
serie 600. 

De 6428 werd op 4 december in 
Hengelo bij AKZO Dirk gedoopt 
(de tweede na de 6424). De 6449 
kreeg op 12 december in Utrecht 
de naam John (de tweede na de 
6418), naar een medewerker van 
de NS-Hoofdverkeersleiding die na 
49 dienstjaren met pensioen ging. 

Locomotieven serie 1100 

Op 26 november werd behalve 
de 1110, die kort daarop weer in 


dienst verscheen, ook de 1106 
weer in het materieelpark opgeno¬ 
men. Er werden echter op dat mo¬ 
ment geen acties ondernomen om 
deze in uiterlijk slechte staat ver¬ 
kerende locomotief ook daadwer¬ 
kelijk in dienst te stellen. De 1115, 
kandidaat om nog dit jaar te wor¬ 
den afgevoerd, ontsprong de dans 
en werd op 6 december in de 
hoofdwerkplaats Tilburg binnenge¬ 
nomen voor revisie. Voor de nabije 
toekomst is een verdere verminde¬ 
ring van het aantal 1100-en te ver¬ 
wachten. Het thans in het mate¬ 
rieelpark opgenomen aantal van 44 
exemplaren zal volgens de huidige 
plannen teruggebracht worden tot 
dertig aan het eind van 1993, waar¬ 
naast tien stuks als strategische re¬ 
serve voor het goederenvervoer ge¬ 
conserveerd moeten blijven. 

Locomotieven serie 2200 

Op 22 november werden de ter¬ 
zijde gestelde en afgevoerde 2228, 
2236 en 2241 van de werkplaats 
Zwolle naar Blerick overgebracht. 
De 2208 en 2216 staan al maan¬ 
denlang opgeknapt en wel bij de 
hoofdwerkplaats Tilburg te wach¬ 
ten tot de Italiaanse koper ook 
daadwerkelijk betaalt. De verkoop 
of verhuur van 2200-en aan de 
SNCF is zo goed als zeker van de 
baan. 

Locomotieven serie 2400 

De oorspronkelijk in december 
geplande overname van 2400-en 
door de SNCF werd afgelast, 
omdat het contractueel overeenge¬ 
komen aantal van 36 in 1991 over 
te dragen locomotieven al ruim¬ 
schoots bereikt was (er zijn 37 locs 
en twee slooplocs vertrokken). De 
eerste overnameritten in 1992 
staan nu genoteerd voor 16 januari. 
Nog over te dragen zijn de 2409, 
2411, 2424 en 2466, naast het be¬ 
kende vierspan 2413, 2444, 2450 
en 2530. Uit de overige, de 2423, 
2459, 2463, 2495, 2516 en 2518, 


moet er dan nog één gekozen wor¬ 
den, waarbij de 2459 een gerede 
kans maakt om dezelfde reden als 
de 2440: een locomotief met lichte 
botsschade maakt meer kans dan 
zeer wrakkige exemplaren. De 
2423, een locomotief met iets 
zwaardere botsschade, maakt kans 
om als 47e loc aan de SNCF ver¬ 
kocht te worden. De zwaar bescha¬ 
digde 2463 blijft in ieder geval in 
Tilburg. Van deze locomotief wor¬ 
den de wielassen gewisseld met 
assen van 62400-en van de SNCF, 
die in Tilburg van nieuwe wielban¬ 
den voorzien zullen worden. 

mP 3032 wordt „Jules” 

In oktober werd definitief beslo¬ 
ten om een motorpostrijtuig te ver¬ 
bouwen tot elektrotechnisch meet¬ 
rijtuig ter vervanging van de be¬ 
roemde motordienstwagen Jules. 
Omdat voor de toekomstige ex¬ 
ploitatie van het posttreinennet 
minder mP’s nodig zijn, kon er van 
de PTT één overgenomen worden. 
Het werd de 3032, die op 16 de¬ 
cember in de hoofdwerkplaats 
Haarlem binnenliep voor revisie en 
verbouwing. De uitgebrande mP 
3035, die eerder kandidaat stond 
voor deze verbouwing, zal nu wor¬ 
den gesloopt. 

NMBS-rijtuigen M2 

De NMBS heeft de NS de huur 
van de rijtuigen type M2 opgezegd 
met ingang van de dienstregeling 
1993/94. In de loop van de winter- 
dienst 1992/93 zullen de rijtuigen 
terugverbouwd worden, waarna zij 
per 23 mei 1993 vertrokken zullen 
zijn. Het te verwachten materieel- 
tekort aan het eind van 1993 (als 
het mat ’54 met asbestisolatie bui¬ 
ten dienst wordt gesteld) stijgt 
daarmee weer aanzienlijk. 

ELD4 716 en 729 

Hoewel er eerder sprake van 
was dat de treinstellen 716 en 729 
de buitendienststelling van de serie 



Elektrificatie en een nieuwe dubbelsporige brug hebben de kruising 
van het Merwedekanaal te Arkel inmiddels onherkenbaar veranderd; 
de oude situatie op 16 april 1990. Foto: Wouter Radstake. 


3 





























op de rails-B 1992-1 



Het Perrongebouw B van Den Haag Hollands Spoor is ruim twee jaar na de felle brand schitterend geres¬ 
taureerd en inmiddels weer in gebruik genomen; 14 december 1991. Foto: John Krijgsman. 


711-758 eind 1993 zouden overle¬ 
ven, is besloten ook deze stellen 
dan af te voeren. Dit besluit is ge¬ 
nomen op grond van de technische 
staat van de stellen. Zij maakten 
kans om langer in dienst te blijven 
doordat hun asbestisolatie in 1985, 
respectievelijk 1981 is verwijderd 
bij het herstellen van zware brand¬ 
schade. 

Sloop materieel 

Op het terrein van de slopers 
Hollandia en Koek in de Westha- 
ven te Amsterdam verrees in no¬ 
vember en december een loods 
waarin op veilige wijze asbesthou¬ 
dende rijtuigbakken gesloopt kun¬ 
nen worden. De eerste „slacht¬ 
offers” zullen ongetwijfeld de 
treinstellen 332, 724 en 734 zijn, 
die al op het terrein staan te wach¬ 
ten. 

De tien dienstwagens ex-mat 
’24 en twee ongevallenwagens 
type „stalen D” die op de Water¬ 
graafsmeer hun allerlaatste ontta¬ 
keling hebben ondergaan, werden 
op 11 en 18 december overge¬ 
bracht naar de Westhaven in af¬ 
wachting van verkoop voor sloop. 
Op de Watergraafsmeer konden zij 



De ongevallenwagen 80 84 975 1 511 Dick is in huisstijlkleuren ge¬ 
schilderd. Zijn soortgenoot op de achtergrond heeft nog de oorspron¬ 
kelijke bruine kleur. Zwolle, 23 november 1991. 

Foto: Joost de Waal. 




Tijdens werkzaamheden aan de nieuwe fly-over in Utrecht werd in de 
avonduren van 30 november de stoptreindienst Amsterdam - Utrecht 
met DE3-en uitgevoerd. DE 111 te Amsterdam CS als trein 7373. 

Foto: Wouter Radstake. 




Te vroeg of verdwaald? De combinatie 1611 + Bvk 26-37 103 maakte op 14 december 1991 een uitstapje op de rails van de toekomstige Zuidelij¬ 
ke Tak, die thans gelegd zijn tot aan het kruisingsstation Duivendrecht. De tractie werd voorbij de Amstelbrug verzorgd door de 6430, die ove¬ 
rigens vier dagen later zware schade opliep. Foto's: Wouter Radstake. 
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niet blijven staan vanwege de 
komst van de nieuwe dubbeldek¬ 
kers: een welhaast symbolisch feit. 

Bakwisseling 3201/3231 

De 3201, tijdelijk samengesteld 
uit Bz 3201 + B 3231, kwam op 29 
oktober in de hoofdwerkplaats Til¬ 
burg aan. Op 15 november vertrok 
de 3231, samengesteld uit zijn 
eigen bakken. De 3201 werd voor¬ 
zien van het nieuwe continue ven¬ 
tilatiesysteem (zie OdR 1991-11, 
blz. 386) en vertrok een week later. 
Het stel, herkenbaar aan opbouwen 
op het dak, is daarmee duidelijk 
kandidaat voor een bezoek aan de 
Klimaatkamer in Wenen. 

Proef draaistroomtractie 

De 517, het treinstel met een 
draaistroomtractie-installatie voor 
DD-IRM en draaistellen van SM 
’90 onder de BD-bak, begon op 
2 december aan proefritten met 
verschillende snelheden op het 
baanvak Eindhoven - Horst-Seve- 
num. Volgens de plannen zal het 
stel tot eind februari op werkdagen 
vier slagen rijden. Het staat 
’s nachts en in het weekend in 
Tilburg. 


Groot onderhoud en de vuur- 
salamander 

Wegens onderhouds- en ver- 
nieuwingswerk tussen Beek-Elsloo 
en Bunde werd van 30 november 
tot en met 12 december 1991 over¬ 
dag tussen de spitsuren een spoor 
buiten dienst gesteld. De interci¬ 
ty’s serie 800 reden via linkerspoor 
op tijd, voor de stoptreinen was er 
een bijzondere regeling. Uit Roer¬ 
mond komend ging het voorste 
treinstel vanaf Sittard als sneltrein 
naar Maastricht, het achterste ge¬ 
woon als stoptrein. Deze moest in 
Beek-Elsloo tien minuten wachten 
op kruisen met de tegentrein, in 
welke tijd er in de trein gratis kof¬ 
fie geschonken werd. Veroorzaker 
van dit alles waren de zeldzame 
vuursalamander en andere dier¬ 
soorten in het natuurgebied langs 
de lijn, die ’s nachts werken niet 
verdragen. De werkzaamheden be¬ 
helsden het graven van een sloot 
en het afdekken van de stenen af- 
voergoot waarin deze dieren hui¬ 
zen. 

Teledata in Eist 

Op de perrons van het station 
Eist werd op 4 december de proef 



Na het afladen op de Amsterdamse Slotermeerlaan wordt de laatst 
afgeleverde 12G-tram 840 door rangeerwagen H 9 naar de werkplaats 
Tollensstraat gesleept; 10 december 1991. 

Foto: A.M. Voogel. 


Teledata gestart. Op twee kleuren- 
beeldschermen worden gegevens 
over de actuele treindienst ge¬ 
toond. Het ene scherm geeft onge¬ 
veer dezelfde gegevens over de 
eerstkomende treinen als een CTA- 
bak, het andere kan allerlei regio¬ 
nale of landelijke informatie tonen. 
Berichten van de Verkeersleiding 
Arnhem worden per modem via de 
centrale verkeersinformant van de 
Hoofdverkeersleiding in Utrecht 
doorgezonden naar het NOB in 
Hilversum, dat het bericht naar 
Eist straalt. Ook de centrale ver¬ 
keersinformant kan berichten in dit 
net invoeren. Bij de start van de 
proef was al besloten deze uit te 
breiden tot de tien stations op de 
lijn Arnhem - Nijmegen - Den 
Bosch. Het nut van het per straal¬ 
zender van het NOB uitzenden van 
berichten wordt dan duidelijker. 

Uitbreiding intercitydienst 

De dienstregeling 1992/93 zal 
een mijlpaal op het gebied van het 
intercity verkeer brengen: doordat 
de treinen serie 1600 (Hoofddorp - 
Amsterdam - Enschede) ook op 
zondagmorgen gaan rijden, rijdt de 
zogenoemde Noord-Oost (Rand 


stad - Groningen/Leeuwarden/En¬ 
schede) nu zeven dagen per week 
de gehele dag. 

Ook het intercityverkeer Am¬ 
sterdam - Arnhem wordt uitge¬ 
breid; de serie 2900 zal vanaf 
31 mei ook gaan rijden op zondag¬ 
morgen en gedurende de avond¬ 
uren op ma-za. Nadat eerder op ni¬ 
veau van de Hoofddirectie het be¬ 
lang van het (toekomstig) goede¬ 
renvervoer zwaarder was beoor¬ 
deeld dan dat van deze IC’s, is nu 
een aantal stoptreinen gesneuveld 
om zowel de IC’s als de goederen¬ 
treinen te kunnen rijden. De serie 
19800 Utrecht - Arnhem zal na 20 
uur op ma-za nog slechts eenmaal 
per uur rijden. De serie 5900 
Utrecht - Rhenen gaat in die uren 
stoppen te Bunnik en wordt daar¬ 
toe met plan V gereden. 

Waalhaven 

In de Rotterdamse Waalhaven 
zal tot 1994 ƒ112 miljoen uitgege¬ 
ven worden voor de uitbreiding 
van het Rail Service Centre en de 
herinrichting van het rangeerter¬ 
rein Waalhaven Zuid. Het Rail 
Service Centre krijgt drie laad- en 



Gelede tram 3052 vertoonde zich als eerste tram op het nieuwe tra¬ 
ject van de Haagse lijn 8 op de Eisenhowerlaan in de richting van het 
Statenkwartier; 29 november 1991. 

Foto: A.M. Voogel. 



De Rotterdamse gelede tram 842 als „kunsttram" beplakt met in stuk¬ 
ken gescheurde lijnennetkaarten. Schiedamseweg, 6 december 1991. 

Foto: A.M. Voogel. 



De Rotterdamse trams van de serie 300 zijn een zeldzame verschij¬ 
ning geworden. De 385 op lijn 6 in de eindlus Stadserf te Schiedam; 
6 december 1991. Foto: A.M. Voogel. 
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lossporen van 700 meter en een 
omrijdspoor, alsmede drie opstel- 
stroken voor wissellaadbakken en 
containers. Gewerkt zal worden 
met twee portaalkranen, met multi- 
trailertreinen (trekkervoertuigen 
met platte aanhangwagens op 
luchtbanden die het vervoer op het 
terrein verzorgen) en met straddle- 
carriers (portaalvormige wagens 
voor de overslag). 

Te Waalhaven Zuid wordt het 
werk ten behoeve van het Rail Ser¬ 
vice Centre gescheiden van de rest 
van het rangeerwerk. Het emplace¬ 
ment wordt verder deels geëlektri¬ 
ficeerd en van beveiliging voor¬ 
zien, terwijl de handbediende wis¬ 
sels zullen worden voorzien van 
hulpmotoren (bromwissels). 

Haags Gebouw B herrezen 

Op 14 november namen NS-per- 
soneel en de restaurateur het her¬ 
bouwde Gebouw B van Den Haag 
Hollands Spoor in gebruik. Het 
perrongebouw brandde op 15 okto¬ 


ber 1989 volledig uit, maar is nu, 
mede als onderdeel van de totale 
renovatie van het station, in oude 
luister hersteld. In het gebouw be¬ 
vinden zich moderne kantoren met 
onder andere het Infocentrum 
Openbaar Vervoer (afkomstig uit 
Den Haag CS), een wachtkamer, 
een koffieshop en toiletgroep. 

Potgrond naar Frankrijk 

Op 15 november vertrok uit 
Schoonebeek een trein van veertig 
gesloten wagens type Hbis, bela¬ 
den met potgrond, naar Avignon. 
Het was de eerste van een serie ge¬ 
sloten treinen voor dit vervoer, dat 
bij aanhoudend succes moet uit¬ 
groeien tot een maandelijks ver¬ 
voer. 

Brug te Arkel vervangen, loket 
gesloten 

In de nacht van 30 november op 
1 december werd de brug over het 
Merwedekanaal te Arkel vervan¬ 
gen. De enkelsporige brug maakte 
plaats voor een dubbelsporige 


nieuwe, die met zijn 44 meter 
lengte zes meter langer is. Midden 
december werd de bediening van 
de brug vanuit Gorinchem moge¬ 
lijk gemaakt, waarna het loket te 
Arkel gesloten kon worden. Het 
stationsgebouw van Arkel wordt 
nu opgeknapt en men zoekt naar 
een bewoner die tevens verkoop- 
agent voor de NS wil zijn. 

Ongevallenwagen Dick 

De Zwolse ongevallenwagen 
975 1 511 is in oktober en novem¬ 
ber opgeknapt en heringericht, 
waarbij de werkplaats Zwolle de 
gebruikelijke bruine kleur verving 
door NS-geel met blauwe band en 
grijze deuren. De wagen kreeg de 
naam Dick, naar de NS-er die zich 
voor de opknapbeurt het meest had 
ingezet. 

Beschutting en perronmeuhilair 

De NS en haar reclamedochter 
Alrecon hebben een gezamenlijk 
plan opgesteld om in vijf jaar op 
vrijwel alle stations het perron- 


meubilair te vervangen. Het gaat 
om abri’s, windschermen en recla- 
meframes, die de stations niet al¬ 
leen een eigentijdser uiterlijk moe¬ 
ten geven, maar ook betere be¬ 
schutting moeten bieden aan de 
reiziger en meer ruimte voor de be¬ 
kende foeilelijk grote reclamebor¬ 
den. Het hele project moet ƒ 100 
miljoen kosten; voor de komende 
twee jaar heeft de NS-Hoofddirec¬ 
tie ƒ 33 miljoen uitgetrokken voor 
300 abri’s, 230 windschermen en 
300 reclameframes. 

Overpaden afgekocht 

Tussen Gouda Oost en Woerden 
koopt de NS alvast 23 hectare 
grond om in de nabije toekomst 
(1998-2003) het traject viersporig 
te kunnen maken. Groot voordeel 
is dat door de koop de maar liefst 
43 particuliere overpaden op dit 
baanvak gesloten kunnen worden. 
Koop en sluiting zijn nu op een¬ 
voudige wijze zonder onteigening 
mogelijk doordat het gebied her- 
verkaveld wordt. 



De problemen met 
de dienstuitvoering 
van de laatste tijd 
waren vooral te wijten aan het ver¬ 
bod te werken aan onderdelen van 
trams waarin zich asbest bevindt. 
Het technisch personeel weigerde 
verdere werkzaamheden aan deze 
trams, waardoor het aantal be¬ 
schikbare trams met 30 % vermin¬ 
derde. Inmiddels is apparatuur en 
kleding aangeschaft waarmee wel 
gewerkt kan worden en vanaf half 
december is de dienstuitvoering 
vrijwel normaal. Het GVB heeft 
besloten de verwijdering van as¬ 
best van het materieel niet te laten 
uitvoeren bij Hollandia in het Wes¬ 
telijk Havengebied doch dit door 
een firma te laten uitvoeren in een 
speciale loods in de remise Haven¬ 
straat of remise Oost. 

Van 22 tot en met 27 november 
reed lijn 4 in verband met de cara- 
van/camping-tentoonstelling de 
speciale RAI-dienstregeling. Hier¬ 
bij rijden op maandag t/m vrijdag 
vier, op zaterdag drie en op zondag 
zes extra’s. 

Op beide Kerstdagen en Nieuw¬ 
jaarsdag werd de zondagdienst uit¬ 
gevoerd, waarbij de exploitatie op 
1 januari om 10 uur van start ging. 
Op 31 december 1991 eindigde de 
dienst rond 21 uur. 

Amstelveenlijn 

De exploitatie op lijn 51 ver¬ 
loopt nu normaal. Voor de dienst 
zijn steeds de dertien sneltramrij- 



tuigen beschikbaar. Rijtuig 54, dat 
nog steeds met noodkoppelingen 
rijdt, wordt nu ook buiten de spits¬ 
uren ingezet. 

Trammaterieel 

Afgeleverd werden de 841 op 
21 november, de 839 op 2 decem¬ 
ber en als laatste de 840 op 9 de¬ 
cember. De 841 werd af geleverd 
met normale draaistellen. Deze 
wagen gaat later nog terug naar 
BN om te worden voorzien van 
speciale draaistellen die bestemd 
zijn voor een volledige lagevloer- 
tram. BN wil hiermee in Amster¬ 
dam proeven nemen. 

De 837 en 838 kwamen beide 
op 29 november in dienst. 

Na een onderlinge aanrijding 
kwamen de 678 en 830 met flinke 
schade buiten dienst te staan. De 
657, 685 en 823 kwamen na her¬ 
stel van schade weer in dienst. De 
zwaar beschadigde 777 en 830 gin¬ 
gen voor herstel naar de Centrale 
Werkplaatsen. 

De uit remise Oost teruggekeer¬ 
de 756 en 869 werden weer in 
dienst genomen. Inmiddels keerde 
ook de beschadigde 620 terug uit 
remise Oost. 

Gesloopt werden in de Centrale 
Werkplaatsen de 733 en 742. Van 
beide wagens werden eerst alle on¬ 
derdelen verwijderd ten behoeve 
van het magazijn. Alleen de bak¬ 
ken werden in delen afgevoerd 
naar de sloper. Als derde wordt nu 
de 749 gesloopt. 


Infrastructuur 

Op 25 maart wordt in Amster¬ 
dam een referendum gehouden 
over het autoluw maken van de 
binnenstad. Gekozen kan worden 
voor een beperkt autoluw maken 
of voor het drastisch beperken van 
het autoverkeer. Door de midden¬ 
stand wordt met een kort geding 
gepoogd het referendum te verhin¬ 
deren. Bij drastische vermindering 
van het autoverkeer zal het gebruik 
van het openbaar vervoer aanzien¬ 
lijk toenemen. 

Aansluitend op de renovatie van 
het Damrak worden de Mozes en 
Aaronstraat en het Rokin in de 
loop van 1992 grotendeels autovrij 
gemaakt. 

De spoorwerkzaamheden in de 
remise Havenstraat zijn voltooid. 
In deze remise kunnen nu twintig 
trams meer worden gestald (totaal 
180 trams). 

Op zestien plaatsen in de stad 
wordt op de vrije baan een kuil- 
constructie in het wegdek aange¬ 
bracht om het over de vrije baan 
rijdende (taxi)verkeer af te rem¬ 
men. 

Conducteurs 

Naar aanleiding van een dodelij¬ 
ke steekpartij in de 617 van lijn 9 
op zaterdag 23 november 1991 
heeft de gemeenteraad besloten op 
alle trams de conducteur weer in te 
voeren. De verbouwing van alle 
trams kost twaalf tot dertien mil¬ 
joen gulden. Voor de inzet van 
conducteurs uit de Banenpool is 
nog eens zestien miljoen gulden 
per jaar nodig. De gemeente Am¬ 
sterdam zal de kosten van de ver¬ 
bouwing voor haar rekening 
nemen. Voor de personeelskosten 


wordt een beroep gedaan op de 
Rijksoverheid. De Tweede Kamer 
heeft al laten weten de conducteur, 
gelet op het voorval in Amsterdam, 
weer op alle trams in Nederland te 
willen invoeren. 

In Amsterdam zal in ieder geval 
in de eerste helft van 1992 de con¬ 
ducteur op lijn 13 terugkeren. 

Mobilofoonsysteem 

In 1992 zal het bestaande mobi¬ 
lofoonsysteem van het GVB door 
een nieuw worden vervangen. 
Hierbij zullen de systemen van 
tram, bus en metro/sneltram wor¬ 
den geïntegreerd. Voor het open¬ 
baar vervoer in de hoofdstad komt 
er dan één verkeersleidingscen- 
trum. De kosten voor dit nieuwe 
systeem bedragen veertien miljoen 
gulden. 

Organisatie 

Het Regionaal Overleg Amster¬ 
dam en Omstreken (ROA) heeft 
het Ministerie van Verkeer en Wa¬ 
terstaat verzocht op gebied van 
Verkeer en Vervoer te mogen fun¬ 
geren als proefgebied. De be¬ 
treffende gemeenten en vervoer¬ 
maatschappijen zullen dan samen 
het vervoerbeleid bepalen, nieuwe 
lijnen opzetten en dienstregelingen 
afstemmen. Nog niet duidelijk is 
hoe de inspraak in deze nieuwe, 
extra bestuurlaag geregeld zal wor¬ 
den. 

Op 1 januari 1992 is de reorga¬ 
nisatie van het GVB doorgevoerd. 
Naast de driekoppige GVB-direc- 
tie zijn er nog drie bedrijfdirecteu- 
ren: één voor de tram, één voor de 
metro/sneltram en één voor de bus. 
De rayons zijn met ingang van de¬ 
zelfde datum opgeheven. 
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Bij de nieuwe re- 
HTÊwl miseverdeling, die 
op 5 januari 1992 
is ingegaan, ging lijn 2 geheel met 
koppelstellen rijden. De lijnen 6 en 
12 rijden nu geheel met GTL’s. 

Op lijn 10 werd op maandag t/m 
vrijdag de dienstregeling in de 
ochtenduren verbeterd. Gereden 
wordt nu met dertien wagens om 
de acht minuten. In de spitsuren 
wordt op lijn 10 een aantal vaste 
koppelstellen ingezet die niet meer 
worden ontkoppeld. Het betreft 
hier de combinatie 1300+2100. 

De HTM overweegt in de toe¬ 
komst voor evenementen geen 
extra materieel meer in te zetten 
als de organisatie hiervoor geen 
geld beschikbaar stelt. Gebleken is 
dat de kosten een stuk hoger zijn 
dan de baten. 

Op zijn vroegst in 1994 zal een 
omwisseling van de eindpunten 
van lijn 6 en 7 kunnen plaatsvin¬ 
den. In 1993 zal de gemeenteraad 
een beslissing nemen over de in¬ 
korting van lijn 6 tot Station Ma- 
riahoeve en doortrekking van lijn 7 
naar Leidschendam. 

Materieel 

De PCC’s 1104 en 1128 werden 
buiten dienst gesteld en opgelegd 
op het achterterrein van de remise 
Zichtenburg. 

GTL 3055 is voorzien van 
zwenk-zwaaideuren en rijdt hier¬ 
mee in dienst. De deuren dienen 
als proef ten behoeve van de nieu¬ 
we serie GTL’s die door BN wor¬ 
den gebouwd. 

Infrastructuur 

Op de Newtonbrug (route lijn 
11) werden de sporen verlegd in 
verband met het vernieuwen van 
de brugfundering. 

In de eindlus van lijn 11 in 
Scheveningen worden de sporen 
voorzien van asfaltisolatie. Men 
hoopt hiermee de problemen van 
de geluidoverlast (piepen) te heb¬ 
ben opgelost. Reeds eerder werden 
hiermee goede resultaten bereikt 
op de brug van lijn 1 en 9 bij Ma- 
durodam. 

Komende zomer wordt de Prin¬ 
ses Mariannelaan in Voorburg op¬ 
nieuw ingericht. De tramsporen 
komen hierbij op een vrije baan te 
liggen. Tevens worden er halteheu- 
vels aangebracht. 

Op 1 november werd het toe¬ 
komstige traject van lijn 3 in Voor¬ 
burg vrijgegeven. In verband met 
een stremming maakte lijn 6 reeds 
op 4 november gebruik van deze 
omleidingmogelijkheid. Op 5 janu¬ 
ari vond de officiële opening 
plaats, waarna op 6 januari de nor¬ 
male dienst van start ging. 

Op de Statenlaan zijn twee spo¬ 
ren gelegd met vier overloopwis- 
sels. Het betreft hier de nieuwe 
standplaats voor de lijnen 8 en 10. 
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Museum nieuws- 



De verlenging van lijn 1 naar 
Delft Zuid is op 3 december offi¬ 
cieel van start gegaan. De wethou¬ 
ders voor het verkeer van Delft en 
Den Haag reden met buitenlijnmo¬ 
torwagen 57 door een geïmprovi¬ 
seerd (piepschuim) stootblok naar 
een symbolisch stukje nieuw 
spoor, hetgeen leidde tot een groot 
vuurwerk. De feitelijke werkzaam¬ 
heden gingen rond de jaarwisseling 
van start. 

I y Op 19, 20 en 23 de- 

/ g cember 1991 reden 

de lijnen 1, 5 en 6 
volgens de koopavond-dienstrege- 
ling. Op 23, 24, 27 en 30 december 
werd in de spitsuren de beperkte 
dienst uitgevoerd op de lijnen 2, 3, 
5 en 9. Op de beide Kerstdagen en 
Nieuwjaarsdag werd de zondag¬ 
dienst uitgevoerd, waarbij op 1 ja¬ 
nuari de dienst om 9 uur van start 
ging. Op 31 december eindigde de 
dienst rond 20.30 uur. 

Materieel 

Met fikse aanrijdingsschade 
kwamen buiten dienst te staan de 
812, 1603 en 1610. De 1624 werd 
in herstel genomen in de Centrale 
Werkplaats. 

De 375 en 383 worden momen¬ 
teel in de Centrale Werkplaats 
kaalgeplukt. De wagens die al 
lange tijd buiten dienst staan, die¬ 
nen nu als onderdelenleverancier 
voor hun nog rijdende soortgeno¬ 
ten. 

In de maand december liet de 
RET een kunsttram rijden, de 842, 
die afwisselend werd ingezet op de 
lijnen 4, 5 en 6. Het rijtuig was tij¬ 
delijk van een „tweede huid” voor¬ 
zien door kunstenares Yvon Koop¬ 
man. Zij gebruikte hiervoor stukjes 
van de RET-lijnennetplattegrond. 
De tram kwam op 30 november in 
dienst op lijn 5 na de opening van 
een expositie van de kunstenares. 

Omleidingen 

Op woensdag 20 november 
kwam Sinterklaas in de Maasstad 
aan. Tijdens zijn rondrit door de 
stad reden de lijnen 1 en 7 van 
12.45 tot 14.00 uur om via Cen¬ 
traal Station - Kruisplein - Mau- 
ritsweg - Van Oldenbarnevelt- 
straat - Coolsingel v.v. Lijn 4 reed 
van 13.30 tot 14.30 uur om via 
Bergweg en Schiekade in plaats 
van via de Noordsingel. 

Infrastructuur 

Op het Oostplein werd het extra 
opstelspoor verwijderd. Het is nu 
niet meer mogelijk hier een defecte 
tram of instructierijtuig te plaatsen. 

Met het vernieuwen van de bo¬ 
venleiding op de Parksluisbrug is 
de wijziging van de bovenleiding 
op de diverse bruggen voltooid. Op 
deze bruggen is de bovenleiding, 
die bestaat uit vaste geleidingen, 
bevestigd aan portalen. 


De Museumstoom- 
tram vervoerde in 
1991 85.355 reizi¬ 
gers, waarvan 24.446 
in het kader van dagtocht 34 van 
de NS. Een stijgende tendens ver¬ 
tonen de reizigersaantallen bij het 
groepsvervoer en de horeca-ritten. 

Stoomkraan De Schelde die al 
enige jaren met een verlopen ketel- 
keuring terzijde staat, wordt door 
de werkplaats Hoorn weer in 
dienstvaardige staat gebracht. De 
verticale stoomketel zal een revisie- 
ondergaan, terwijl het plaatwerk 
van het kraanhuis grotendeels 
wordt vervangen. 

De vier Seetalbahn-rij tuigen 
worden in de wintermaanden ge¬ 
licht en zullen bij de SHM een 
draaistelrevisie krijgen; het herpro¬ 
fileren van de wielstellen geschiedt 
echter in de hoofdwerkplaats Haar¬ 
lem van de NS. De rijtuigen BR 60 
en WR 65 zullen van een nieuw in¬ 
terieur worden voorzien; het laatst¬ 
genoemde rijtuig krijgt wandschil¬ 
deringen van SHM-trams in vier 
jaargetijden die zijn vervaardigd 
door de kunstschilder Martin 
Heere. 

Met het oog op het toenemende 
aantal avondritten krijgt het tram- 
emplacement te Hoorn deze winter 
lantaarns in oude stijl. Bovendien 
zal een deel van het terrein tussen 
het seinhuis uit Kesteren en de 
voetbrug een expositieperron krij¬ 
gen dat zal worden ingericht met 
tal van historische attributen en 
seinen. 


De Nederlandse Smal- 
spoorweg Stichting heeft 
een bijzonder succes vol 
seizoen achter de rug: ruim 7000 
reizigers maakten in 1991 een ritje 
door de Katwijkse duinen. Wan¬ 
neer men in aanmerking neemt dat 
deze vervoerprestatie op slechts 


negen zaterdagen geleverd werd, 
mag men de NSS als een van de 
drukst bezochte museumspoorlij¬ 
nen in Nederland beschouwen! 
Stoomlocomotief 2 verzorgde de 
tractie voor de helft van alle ritten; 
in een aantal gevallen werd met 
voorspan gereden. 

Het staat overigens nog steeds 
niet definitief vast of dit het laatste 
rij seizoen in de Waterleidingdui¬ 
nen is geweest en er in 1992 alleen 
op de nieuwe locatie bij Valken¬ 
burg zal worden gereden. 

Omdat het rijden met treinen en 
het opbouwen van de nieuwe vesti¬ 
ging zeer veel mankracht vergden, 
lag het restauratiewerk in de zo¬ 
mermaanden vrijwel stil. Een me¬ 
dewerker zag echter kans dieselloc 
45 (O&K type RLIA) als „huis¬ 
werk” in zijn garage geheel te revi¬ 
seren. 

Als correctie op het bericht 
in OdR 1991-11, blz. 391, 
kan vermeld worden dat het 
NZH-tramstel A327 + B37 
van de Tramweg-Stichting op 
14 september 1991 tijdens de 
„Open Monumentendag” in Den 
Haag ritten maakte tussen het 
Kerkplein en Scheveningen, via de 
routes van de lijnen 8 en 9, en niet 
tussen het Kerkplein en remise 
Frans Halsstraat. 

Als aanvulling op bericht in 
OdR 1991-11, blz. 392, kan ver¬ 
meld worden dat motorwagen RET 
530, die in het TS-depot Scheve¬ 
ningen verblijft, door de RET aan 
de NZH is overgedragen. Deze 
dient als plukwagen, echter niet 
voor restauratie van motorwagen 
NZH Al06, maar voor toekomsti¬ 
ge restauratieprojecten. 

Op 9 november 1991 is motor¬ 
wagen HTM 822, afkomstig van 
het in 1990 opgeheven Nederlands 
Tram-Museum te Weert, overge- 



Motorwagen HTM 822 te Scheveningen gereed voor transport naar 
de NSS; 9 november 1991. Foto: A.M. Voogel. 
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Het werk aan de trambaan van de RTM vordert; aan het eindpunt De 
Punt is een in historische stijl gebouwd verhoogd perron aangelegd, 
waarlangs de Ml805 met drie houten rijtuigen gereed staat voor een 
proefrit; 1991. Foto: M. Grootendorst. 


dragen aan de Nederlandse Smal- 
spoorweg-Stichting (NSS) en van¬ 
uit het depot Scheveningen naar 
Leiden overgebracht. 

Op 18 november werden twee 
draai stellen afkomstig van de serie 
HTM 200 door de TS geruild met 
de EMA tegen twee nooddraaistel¬ 
len uit Bonn. Deze draai stellen, af¬ 
komstig van een Niederflur-bij wa¬ 
gen van de tramlijn Bonn - Bad 
Godesberg - Mehlem zullen wor¬ 
den geplaatst onder bijwagen NZH 
B303 die door de werkgroep Sche¬ 
veningen wordt gerestaureerd. 
Hiermee krijgt deze bijwagen 
draaistellen die sterke gelijkenis 
vertonen met de oorspronkelijke. 

V A Van party tram Duisburg 
w ^ 208, die in juni 1991 na 
” ^ een ontsporing schade 
Iwl had opgelopen aan het 
onderstel, werd de truck 
begin oktober voor herstel naar 
Duisburg overgebracht. Na repara¬ 
tie kon de 208 vanaf januari weer 
worden ingezet voor gezelschaps- 
vervoer. 


De collectie 
voertuigen 

EGMusEUM van het Ne¬ 
derlands Spoorwegmuseum heeft 
op 26 november 1991 een uitbrei¬ 
ding ondergaan in de vorm van de 
in 1961 gebouwde tweeassige silo- 
wagen 99 625 (laatstelijk 21 84 
910 5087) en de vierassige diesel- 
elektrische locomotief 9-88, af¬ 
komstig van Hoogovens. Laatstge¬ 
noemde werd op 25 november in 
de late uren via de Zaanlijn van 
Beverwijk naar Utrecht overge¬ 
bracht. 

Loc 9-88 werd in 1966 door 
General Electric in de USA ge¬ 
bouwd (fabrieksnummer 35810) en 
heeft een gewicht van 90 ton. 

De silowagen (bollenwagen) is 
door de werkplaats Amersfoort van 
de NS in oorspronkelijke staat te¬ 
ruggebracht; als volgende object 
wordt daar C 11-rijtuig 5055 (Beij- 
nes 1907, ex-HSM 755) gerevi¬ 
seerd. Dit rijtuig werd op 29 okto¬ 
ber uit het Spoorwegmuseum naar 
Amersfoort overgebracht. 




Locomotor NS 311 van het Spoorwegmuseum met de nieuw verwor¬ 
ven silowagen op weg naar zijn standplaats in het museum; 26 no¬ 
vember 1991. Foto: Joost de Waal. 



Op 26 september 1991 
1 1 il H I is het eerste deel van het 
rangeerterrein München 
Nord geopend. Het terrein ver¬ 
vangt vanaf 1993 München-Laim 
en München Ost volledig en is vijf 
kilometer lang en plaatselijk 420 
meter breed; van de 64 verdeelspo- 
ren zijn er nu 40 in gebruik. 

München is het belangrijkste 
knooppunt in het Alpentransitover- 
voer, via de Brennerspoorlijn naar 
Verona. 

Dubbeldekkers in München 

De aangekondigde bestelling 
van dubbeldekmaterieel voor de 
regio München (zie OdR 1991-5) 
betreft 75 rijtuigen, voor mei 1993 
te leveren door het Zwitserse 
Schindler. De rijtuigen worden on¬ 
veranderd overgenomen van het 
Zürichse S-Bahn-oniwQvp, maar 
krijgen draaistellen voor 140 km/h. 
In tegenstelling tot de oorspronke¬ 
lijke bedoeling zal het materieel 
niet op de S-Bahn of door de tun¬ 
nel Hauptbahnhof - Ostbahnhof 
rijden, maar in het Regionalver- 
kehr dienst doen; voorzien zijn 
diensten naar Treuchtlingen via 
Augsburg, respectievelijk Ingol- 
stadt. De proeven met Nederlandse 
dubbeldelaijtuigen op de S-Bahn 
(zie OdR 1989-7) hebben dus tot 
een onverwacht resultaat geleid... 

S-Bahn München naar 
luchthaven 

Op 17 mei 1992 begint de S- 
Bfl/zn-dienst naar de nieuwe lucht¬ 
haven München II bij Erding, over 
een 20 km lange verlenging van 
lijn S3 vanaf het huidige eindpunt 
Ismaning. Voor de twintigminuten- 


dienst worden zes nieuwe elektri¬ 
sche treinstellen van de serie 420 
geleverd en vijftien bestaande stel¬ 
len verbouwd. Het materieel is ge¬ 
heel lichtblauw geschilderd en 
heeft een opschrift in „luchtvaart- 
taal”: M - Munich Airport Line. 
De verlenging kostte 620 miljoen 
mark. 

De nieuw geleverde treinstellen 
behoren tot de achtste en laatste 
bestelling van de serie 420/421, die 
nog tot 1994 wordt geleverd; vanaf 
1971 zijn van dit type dan 436 
drierijtuigtreinstellen gebouwd. De 
DB ziet nu om naar een technisch 
modernere opvolger, die echter pas 
aan het eind van de jaren negentig 
wordt verwacht. 

Naast de hoofdlijn-die- 
^ ïlll ^ sellocomotieven verbe- 

tert de DR ook het ge- 

^ ' deelte van het bestand 
van kleine locomotieven dat niet 
wordt afgevoerd. Het Reichsbahn- 
ausbesserungswerk Stendal voor¬ 
ziet een aantal goederentreinloco- 
motieven van de series 110 (nieuw 
201) en 111 (nieuw 293) van nieu¬ 
we 750 kW-motoren en hydrauli¬ 
sche aandrijving, waarna ze wor¬ 
den beschouwd als zware rangeer- 
locomotief. De locomotieven wor¬ 
den daarbij vernummerd in de 
serie 108, hoewel de meeste loco¬ 
motieven ongetwijfeld direct hun 
nieuwe nummer in de serie 298 
zullen krijgen. 

Hoewel de 106 900 op proef 
was uitgerust met een zescilinder- 
motor, is voor de verbetering van 
de grote rangeerlocomotiefserie 
105/106 gekozen voor de revisie 
van de oude twaalfcilinder-diesel- 



De rangeerlocs serie 106 zullen na een motorrevisie nog jarenlang hun 
diensten bij de DR blijven vervullen. Loc 106 658 te Zittau; 15 oktober 
1990. Foto: John Krijgsman. 
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motor, waarbij het vermogen 
wordt verlaagd tot 365 kW. Na 
deze „reconstructie” worden de lo¬ 
comotieven in de serie 104 inge¬ 
deeld, hoewel in de praktijk met¬ 
een het nieuwe serienummer 344 
wordt aangebracht. Het RAW 
Chemnitz leverde de eerste 344 in 
september 1991 af. 


Correctie 

De DR-dieselrangeerlocomotie- 
ven van serie 106 (OdR 1991-12, 
blz. 425) krijgen de nieuwe serie- 
aanduiding 346. 


Door de toename van 
de kosten van het 
Bahn 2000-project en het grote 
aantal bezwaarschriften wordt de 
indienststelling van de vier nieuwe 
lijnen (Zürich-Flughafen - Winter- 
thur, Muttenz - Olten, Olten - 
Matstetten en Vauderens - Villars- 
sur-Glane) niet meer vóór 2001 
verwacht. In 1998 zal de dienstre¬ 
geling nu eerst worden aangepast 
op basis van het opheffen van inci¬ 
dentele knelpunten. 

Als alternatief voor de kostbare 
nieuwe lijn Vauderens - Villars- 
sur-Glane wordt het inzetten van 
kantelbakmaterieel tussen Lausan- 
ne en Bern voorgesteld. Dit mate¬ 
rieel zou zoveel sneller over de be¬ 
staande lijn kunnen rijden dat deze 
beide knooppunten in het Taktfahr- 
plan op minder dan een uur rijtijd 
van elkaar komen. De drie andere 
nieuwe lijnen zijn wegens capaci¬ 
teitsgebrek op het huidige net in 
ieder geval nodig. 


Meer transito per trein 

Oostenrijk en Zwitserland heb¬ 
ben in het op 21 oktober 1991 met 
de EG-landen gesloten transito-ak- 
koord voor het goederenvervoer 
door de Alpen de beperkingen 
voor het wegvervoer grotendeels 
gehandhaafd. De EG-landen ac¬ 
cepteren dat het vervoer ook op 
lange termijn per trein zal plaats¬ 
vinden; de beide Alpenlanden heb¬ 
ben toegezegd aanzienlijk te zullen 
investeren in het Huckepack-\tx- 
voer. De Lötschberglijn zal nu 
worden aangepast voor het vervoer 
van 4 m hoge vrachtauto’s. 

In verband met het tijdverlies, 
de hoogtebeperking en het tarief 
beoordelen transportondernemers 
het Huckepack-yQvvoQx nu nog 
overwegend negatief. 


Nieuwe toegang Zürich HB 

Ten behoeve van de ontvlech¬ 
ting van de intercitydienst en de 
stoptrein- en goederendienst wil de 
SBB twee extra sporen langs de 
westoever van de Zürichsee aan¬ 
leggen. De 12 km lange lijn moet 
in Thalwil aansluiten op de be¬ 
staande lijnen in de richting Zug en 
WMenswil. De verbeterde bereik¬ 
baarheid van dé Zwitserse spoor- 
wegknoop Zürich Hauptbahnhof 
moet vanaf 2001 de vertragingsge- 


voeligheid van het gehele Takt- 
fahrplan verminderen. 

De SBB heeft voorkeur voor 
een dubbelsporige tunnel over de 
gehele lengte, die ruim een miljard 
frank kost. De kostenoverschrij- 
ding bij het Bahn 2öö0-project 
maakt een goedkopere oplossing 
echter meer acceptabel. 

Lok 2000 vanuit Lausanne 

Nadat het inbouwen van de 
elektrische uitrusting bij ABB aan¬ 
vankelijk enige vertraging had ver¬ 
oorzaakt, verliepen de proefritten 
met de elektrische locomotief 460 
000-3, het prototype van Lok 2000 
(zie OdR 1990-9), voorspoedig. 
Vanaf begin 1992 zullen de eerste 
serie-exemplaren vanuit depot 
Lausanne in de diensten Genève - 
Zürich en Genève - Brig worden 
ingezet. Daarnaast komt er een 
slag over het BLS-„bergtraject” 
Brig - Bern. 

Tunnel naar Oost-Zwitserland 

In het kader van het project 
Neue Alpentransversale (tunnels 
Amsteg - Bodio en Kandergrund - 
Gampel/Steg; zie OdR 1989-9) 
wordt nu ook een tunnel tussen 
Wadenswil en Baar (bij Zug) voor¬ 
gesteld. Deze Hirzeltunnel zou de 
verbinding tussen Oost- en Zuid- 
Zwitserland via de (nieuwe) 
Gotthardtunnel moeten versnellen. 
Dit gaat ten koste van de (kortere) 
verbinding „over de berg”, de lijn 
Rapperswil - Arth-Goldau van de 
Südostbahn. 

De aanleg van de nieuwe Alpen¬ 
tunnels is in oktober 1991 door het 
parlement goedgekeurd, maar is 
nog onderwerp van een volksstem¬ 
ming, waarschijnlijk in mei 1992. 

SBB in financiële problemen 

Nadat vanaf 1987 de overheid 
de verantwoordelijkheid voor de 
infrastructuur had overgenomen, 
zou de SBB haar exploitatiekosten 
uit eigen inkomsten en een (dalen¬ 
de) overheidsbijdrage voor onren¬ 
dabele diensten moeten kunnen 
dekken. In de praktijk blijkt de 
SBB echter, ondanks forse tarief- 
verhogingen, méér overheidsgeld 
nodig te hebben en kan ze de huur 
van het lijnennet (in 1991 slechts 
een symbolische 45 miljoen Frank) 
niet meer betalen. 

De sanering van de financiën 
door overdracht van de kosten van 
de infrastructuur aan de overheid, 
waarbij de spoorwegmaatschappij 
slechts de exploitatie verzorgt, 
biedt in Zwitserland dus geen op¬ 
lossing. In tegenstelling tot de situ¬ 
atie m Zweden en Oostenrijk 
wordt de SBB ook belast voor de 
investeringen bij aanleg van nieu¬ 
we infrastructuur, waarvoor de ge¬ 
leende gelden met rente aan de 
staat moeten worden terugbetaald. 
In 1991 bedroeg de jaarrente over 
oude schulden 1151 miljoen frank. 
Met het oog op de enorme infra- 



Kantelend door Europa: een betrekkelijk 
perspectief 

Twintig jaar na de eerste proeven is er plotseling vrijwel geen Euro¬ 
pees land dat niet denkt (of doet) aan kantelbakmaterieel. Maar waar de 
Pendolino aanvankelijk een zinvol doel diende, is elders de kantelbaktrein 
meestal een verkeerde oplossing voor (of afleiding van?) de beoogde 
kwaliteitsverbetering. 

Een kantelbak leunt in een boog naar binnen en vermindert zo de naar 
buiten gerichte kracht op de inzittenden: een kantelbaktrein kan sneller 
door een boog terwijl de reizigers gewoon op hun stoelen blijven. Het 
lichtgewicht-treinstel ETR.401 Pendolino reed zo jarenlang Ancona - 
Rome in net drie uur, 12 % minder dan de snelste Rapido. Hiervoor moest 
echter wel het nodige op de koop toe worden genomen: een duur en om¬ 
vangrijk mechaniek, een „onmogelijke” asdruk van 1272 ton en relatief 
weinig nuttige ruimte voor de reizigers. 

Nu de snelle intercity verbinding overal in Europa tot credo van de 
spoorwegen verheven is, ontwaakt de kantelbakoplossing: als Pendolino- 
kopie (Duitsland, Oostenrijk), als eigen ontwikkeling (Zweden), of nog 
als plan (Finland, Brussel - Luxemburg, Den Haag - Groningen). Een 
kantelbaktrein is echter niet in de eerste plaats een hogesnelheidstrein en 
boekt pas tijdwinst op bochtige tracés van enige lengte. In Nederland en 
op Zürich - Stuttgart haalt hij niet veel uit; ook tussen Stockholm en 
Göteborg behaalt de trots van de Zweedse industrie de meeste tijdwinst 
dank zij plaatselijke baanverbetering. Een snelle Pendolino tussen tragere, 
conventionele soortgenoten kost baanvakcapaciteit, waarvoor alleen bui¬ 
ten de hoofdassen ruimte is. Voor algemeen gebruik is de kantelbaktrein 
nog te duur, zodat het materieel een kopzorg in de omloop zal blijven. 

Op het Europese hoofdnet is de kantelbaktrein een tweederangs oplos¬ 
sing die afleidt van de werkelijke verbetering van verouderde infrastruc¬ 
tuur: wellicht een enkele nieuwe hogesnelheidslijn, maar vooral het weg¬ 
nemen van plaatselijke belemmeringen voor een regelmatige, betrouwba¬ 
re en redelijk snelle dienst van alle treinsoorten. 

Rudi Lagerweij 



De treinstellen serie ETR.450 van de FS zijn door hun kantelbakcon- 
structie geschikt voor hoge snelheden op bestaande spoorlijnen. Een 
treinstel tijdens een proefrit met 200 km/h te Fidenza; 19 september 
1989. Foto: Richard Latten. 
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structuurinvesteringen in de ko¬ 
mende tien jaar wil de SBB de fi¬ 
nanciering hiervan aan de overheid 
overdragen; door de aanleg van de 
nieuwe lijnen voor Bahn 2000 zou 
anders de jaarrente verdrievoudi¬ 
gen en volstrekt niet meer op te 
brengen zijn. 

Het resultaat over het eerste 
halfjaar van 1991, een verlies van 
32 miljoen frank, wijst op een te¬ 
kort in het afgelopen jaar, voor het 
eerst sedert 1987. In 1992 rekent 
de SBB op een tekort van meer dan 
honderd miljoen frank, ondanks 
een met bijna 11 % tot 1990 mil¬ 
joen frank gestegen overheidsbij¬ 
drage en een tariefsverhoging van 
gemiddeld 9,8 % per 1 mei 1992. 

Meer RIC-rijtuigen 

In aansluiting op de zeventig in¬ 
ternationale rijtuigen die nu wor¬ 
den af geleverd, heeft de SBB een 
serie van 95 rijtuigen besteld, 25 A 
en 70 B. De rijtuigen zijn voorzien 
van air-conditioning en geschikt 
voor 200 km/h. 

FART/SSIF 


De Italiaanse partner van de 
Zwitserse FART heeft zich aange¬ 
sloten bij de bestelling van tien en- 
kelgelede lagevloer-motorrijtuigen 
(zie OdR 1991-7): voor rekening 
van de SSIF zullen bij ACMV in 
Vevey twee extra rijtuigen worden 
gebouwd. Beide bedrijven exploi¬ 
teren gezamenlijk de Centovalli- 
smalspoorlijn Locarno - Domo- 
dossola. De aflevering van het 
nieuwe materieel begint al in maart 
1992; het ontwerp is gebaseerd op 
de lagevloertrams 731-742 van 
Bern (zie OdR 1990-5). 



^ De Italiaanse Spoorwe¬ 
gen zijn onlangs veroor¬ 
deeld tot terugbetaling 
van de teveel berekende tariefkilo- 
meters tussen Rome en Florence. 
Via de hogesnelheidslijn bedraagt 
de afstand tussen de twee steden 


260 km; de FS berekent echter nog 
steeds de afstand via de oude lijn, 
316 km. Wanneer alle „bedrogen” 
reizigers de Spoorwegen aankla¬ 
gen, kan deze rechterlijke uit¬ 
spraak een schadepost van meer 
dan honderd miljoen gulden bete¬ 
kenen. Een idee voor de reizigers 
tussen Breukelen en Woerden of 
Lelylaan en Schiphol? 

Fiat wil bedenktijd 

De samenwerking tussen Fiat- 
Ferroviaria en GEC Alsthom (zie 
OdR 1991-4) is op verzoek van 
Fiat uitgesteld. Na een order van 
de FS voor nog zes Pendolino- 
treinstellen serie ETR.450, voelt 
men weer voor samenwerking met 
de Italiaanse collega’s van Ansaldo 
en Breda, die juist met de GEC 
Alsthom-concurrenten Siemens, 
respectievelijk ABB gelieerd zijn. 

Veel nieuw materieel 

De Italiaanse Spoorwegen reke¬ 
nen op een aanzienlijke bestelling 
van tractiematerieel. Bij de elektri¬ 
sche locomotieven wordt de serie- 
bestelling van de serie E.402 ver¬ 
wacht, een 250 km/h snelle loco¬ 
motief met asynchrone draai- 
stroommotoren, waarvan eerder 
vijf prototypen werden geleverd 
door Reggiane en Ansaldo. 

Ook de drie prototype-locomo- 
tieven serie E.454 uit 1989-’90 
krijgen gezelschap, in dit geval van 
veertig exemplaren, te bouwen 
door Breda. De locomotieven heb¬ 
ben een maximumsnelheid van 160 
km/h en slechts één cabine; ze 
doen slechts dienst in stammen 
met een stuurstandrijtuig. Van 
deze locomotief bestaat ook een 
goederentreinvariant in de vorm 
van de locomotieven E.453 001- 
002, die echter (nog) niet nabesteld 
wordt. 

Eind 1991 ten slotte werd de 
eerste seriebestelling geplaatst 
voor de hogesnelheidstreinen van 
serie ETR.500. Breda mag dertig 
treinstellen leveren. 



In Essen wordt het aantal 
oudere gelede (eenrich- 
ting)trams dat aan de lin¬ 
kerzijde wordt voorzien van deu¬ 
ren, verder uitgebreid. Aanvullend 
zullen nog vijf enkelgelede trams 
worden verbouwd (1615 en 1817- 
1820). De verbouwing van de 
1721-1730 tot dubbelgelede trams 
staat in 1992 op het programma. 

De EVAG heeft de oudste en¬ 
kelgelede Stadtbahn-wagens van 
de Docklands Light Railway over¬ 
genomen. Deze rijtuigen, serie 01- 
11, zijn normaalsporig en in 1987 
door LHB in Salzgitter gebouwd. 
Omdat in Londen de tramstellen 
automatisch werden bestuurd, ont¬ 
breken bestuurderposten in de rij¬ 
tuigen. 


KdvgTI 


I De opening van de 
' Stadtbahn-tunnel 
in de binnenstad van Duisburg zal 
op 11 juli 1992 plaatsvinden. Dit 
tunnelcomplex is reeds geruime 
tijd gereed, maar het traject naar 
Meiderich ontbrak nog. Dit laatste 
is inmiddels in ruwbouw gereed. 

De aflevering van de derde serie 
GT8NC-DU 1026-1040 is in het 


najaar van 1991 op gang gekomen. 
De gelede eenrichtingtrams zullen 
bij de opening van het tunnelcom¬ 
plex alle buiten dienst moeten wor¬ 
den gesteld, omdat in de tunnel 
perrons aan de linkerzijde voorko¬ 
men. 


De tweesysteemrijtui- 
gen serie 801-810 van 
de Albtalbahn in Karlsruhe zijn 
alle afgeleverd. Zij kunnen zonder 
reserve toegelaten worden op het 
DB-spoorwegnet. Dit heeft inmid¬ 
dels buiten de reguliere ritten over 
de spoorlijn naar Pforzheim tot en¬ 


onfi 


kele ritten buiten Karlruhe geleid, 
onder andere naar Mannheim met 
als uitschieter een 740 km lange 
demonstratierit van motorwagen 
802 naar Kassei. Als gevolg van de 
succesvol verlopen rit worden 
plannen gemaakt om excursieritten 
op regelmatige basis te gaan 
maken. Twee rijtuigen (809 en 
810) zijn hiervoor al geschikt ge¬ 
maakt doordat (chemische) toilet¬ 
ten in middenbak zijn ingebouwd. 
De Glaserne Zug heeft er dus een 
concurrent bij gekregen. 


0^1 PA In Hannover is op 
29 september 1991 
de Stadtbahn-lijn 8 met 2,4 km 
doorgetrokken vanaf de gemeente¬ 
grens van Hannover naar het cen¬ 
trum van de nabuurgemeente Lan- 
genhagen. Aan het eindpunt in 
Langenhagen is een overkapping 
gebouwd. 


Het trambedrijf van Rostock 
is een van de bedrijven in 
llV Oost-Duitsland die weinig 
moderne trams bezitten. Voor de 
Wende werden aan nieuw mate¬ 
rieel twaalf Tatra-motorwagens 
(T6 601-612) en zes dito bijwa- 
pns (801-806) afgeleverd. Voor¬ 
jaar 1991 werden nog eens tien T6- 
rijtuigen afgeleverd (613-622), in 
de loop van het jaar gevolgd door 
623 en 624, die oorspronkelijk 
voor Chemnitz bestemd waren. Ter 
vervanging van de nog resterende 
Gotha-tweeassers en gelede vieras- 
sers wil men lagevloertrams bestel¬ 
len van het type van Kassei. Begin 
oktober zijn daartoe gedurende 
ruim een week proefritten met de 
Kasselse motorwagen 458 uitge¬ 
voerd. Een definitieve bestelling is 
nog niet geplaatst. 



Een van de drie prototype elektrische locomotieven serie E.454, waar¬ 
van thans een grote serie zal worden vervaardigd. Pistoia, 23 augus¬ 
tus 1990. Foto: Quintus Vosman. 


Een van de achtassige gelede trams serie 1851 van Essen, die voor de 
tunneldienst van linkerdeuren is voorzien, de 1854 op lijn 103; 
10 augustus 1991. Foto: Bas Schenk. 
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Arie van der Zwan. Goudriaan in botsing 
met NS, verslag van een vaderlandse Water- 
gate-affaire. 234 blz. 15,8x23,9 cm, 30 z/w 
foto’ s. Uitg. Scriptum. Bestnr. 14-16. Prijs 
ƒ34,50. 

De auteur beschrijft in dit boek op meesle¬ 
pende wijze zijn visie op de gang van zaken 
rond de benoeming van prof. Goudriaan tot di¬ 
recteur bij NS in 1938 en als vervolg hierop wat 
er allemaal is gebeurd tot het ontslag van 
Goudriaan in mei 1945. De ondertitel van „va¬ 
derlandse Watergate-affaire” is juist gekozen, 
als men tenminste het betoog van de auteur 
zonder kritiek wenst te volgen. Het is een aan¬ 
eenschakeling van gebeurtenissen met Goudri¬ 
aan als de vrijwel blanke onschuld, omringd 
door een groepje hooggeplaatsten bij NS die 
geen enkel middel schuwen om zicih van de 
goede Goudriaan te ontdoen. Nu is het in het 
algemeen vragen om moeilijkheden indien een 
briljante outsider door een minister „geparachu¬ 
teerd” wordt in een ambtelijk gestructureer¬ 
de organisatie van honderd jaar oud, waarbij 
bovendien de nadruk op de techniek is gelegen. 
Dat Goudriaan in zijn begindagen bij NS veel 
goed werk heeft verricht, vooral op het terrein 
van de moderne bedrijfsadministratie en het 
commercieel beleid, is buiten kijf. Maar zijn 
onstuimige karakter heeft hem al spoedig par¬ 
ten gespeeld. Eigenlijk dient men bij het lezen 
van dit uiterst merkwaardige boek ten minste 
de vier ingezonden stukken te lezen zoals die in 
De Koppeling nummer 1246 van 13 december 
1991 zijn afgedrukt. In die verhalen werpen en¬ 
kele NS-ers hun licht op de zaak: zij hebben 
Goudriaan nog meegemaakt en beschikken 
blijkbaar over een goed geheugen! Een grote 
fout van Van der Zwan is dat hij zich niet heeft 
vergewist dat nog getuigen uit die vooroorlogse 
tijd leven. Een ander bezwaar dat men tegen de 
auteur kan inbrengen is dat hij zich niet heeft 
verdiept in het NS-bedrijf tussen 1930 en 1938. 
De maatregelen die de toenmalige NS-directie 
heeft genomen om de spoorwegtekorten terug te 
dringen, liegen er niet om, nog maar gezwegen 
van het vreemde beleid van het Ministerie van 
Verkeer en Waterstaat om, uitgerekend in de 
beginjaren van de economische depressie, op 
staatskosten grote kanalen te laten aanleggen, 
die het kolenvervoer per spoor van Zuid-Lim- 
burg naar het noorden voor een groot deel naar 
het binnenschip deed verhuizen met alle finan¬ 
ciële gevolgen voor het vervoer per spoor. De 
vraag rijst misschien bij u: is dit nu wel een 
boek dat een bespreking in ons maandblad 
waard is? Niet vanuit het gebruikelijke stand¬ 
punt van onze hobbybeleving, zij het dat Gou¬ 
driaan op 13 mei 1940 van de militairen gedaan 
kreeg om per DE III van Den Haag naar Hilver¬ 
sum en terug te rijden om vrouw en kinderen op 
te halen! Deze zogenoemde treinaffaire heeft 
hem dan ook later de nodige last bezorgd. De 
waarde van het boek is mijns inziens hierin 
gelegen dat het een beeld oproept van wat er 
achter de schermen van een groot bureaucra¬ 
tisch bestuurd bedrijf kan schuilgaan, indien 
daar zich de strijd om de macht ontwikkelt. Of 
Van der Zwan met dit werk wel zo’n gelukkige 
hand heeft gehad, valt overigens te betwijfelen. 
Wel boeiende lectuur, die zich laat lezen als 
een dik en spannend jongensboek. 

M. Ockeloen 


K. Wielemaker. In de wolken van stoom. 
Gids voor de Stoomtram Goes - Borsele. 
80 blz. 16 X 21 cm, 44 z/w foto’s, 18 tekenin¬ 
gen. Uitgave De Koperen Tuin, Goes. 
Bestnr. 71-15. Prijs ƒ 14,95. 

Terwijl inmiddels iedere museumlijn in Ne¬ 
derland een meer of minder omvangrijke ,,gids” 
in de verkoop heeft, mogen we constateren dat 
het jongste drukwerk over de Stoomtram Goes- 
Borsele deze aanduiding pas werkelijk recht 
doet. 

De vlotte pen van de auteur beschrijft alles 
wat bij en rond deze toeristische tramlijn te vin¬ 
den is en dat is veel meer dan het materieel en 
de infrastructuur ervan. 

Wie een ritje per SGB maakt en het prettig 
leesbare boekje hierbij raadpleegt, wordt goed 
geïnformeerd over het trambedrijf zelf, het ma¬ 
terieel ervan, de geschiedenis van de ringlijn 
door Beveland, flora en fauna langs de lijn, 
kenmerken van de bouwstijlen in de omgeving 
en nog veel meer. 

Het werkje is uitstekend verzorgd en goed 
geïllustreerd met afbeeldingen uit heden en ver¬ 
leden van de tramlijn. Foto’s en tekeningen van 
het materieel ontbreken evenmin als afbeeldin¬ 
gen van fraaie dorpsgezichten en de stoomboot 
naar Neuzen in vroeger tijd. 

De emplacementstekeningen zijn afkomstig 
van het Bureau Railatlas van de NVBS en 
geven de toestand uit 1927 weer. 

Een schoonheidsfout is de spiegelverkeerd 
afgedrukte tekening van locomotief 4, of dit 
moet zijn gedaan om alle stoomlocs met de 
schoorsteen links af te beelden. Voor het 
aanzicht van de locomotief maakt dit weinig 
uit, maar alle maten staan nu ook in spiegel¬ 
schrift. 

Een literatuuropgave en een korte introductie 
in het Frans, Duits en Engels besluiten deze 
gids, die van harte in uw aandacht kan worden 
aanbevolen. 

Rein Korthof 

Gerrit Nieuwenhuis. Hoge snelheidstreinen. 
74 blz. A4. 100 foto’s waarvan 18 in kleur. 
13 kaarten. Uitg. De Alk. Best.nr. 26-502. 
Prijs ƒ24,90. 

De schrijver van de bekende spoorweg-jaar- 
boekreeks bij dezelfde uitgever heeft in verge¬ 
lijkbare stijl, maar op groter formaat, een- 
themaboek over hogesnelheidstreinen (en -lij¬ 
nen) samengesteld. Het boek behandelt treinen 
die 200 km/h of sneller rijden en geeft de mees¬ 
te plaatsruimte aan de nieuwe Europese hoge¬ 
snelheidslijnen. De schrijver beperkt zich daar¬ 
bij tot het tracé en het materieel; exploitatie, ta¬ 
rieven en veivoeikundige aspecten komen nau¬ 
welijks aan de orde. 

Het boek is per land ingedeeld. Op stylis- 
tisch nogal slordige wijze wordt een overvloed 
aan kwantitatieve gegevens gepresenteerd. De 
schrijver mist echter de kans tot vergelijking 
van de hogesnelheidslijnen en -treinen in de 
verschillende landen. Een goede eindredactie 
zou de kwaliteit van het boek ten goede zijn ge¬ 
komen: nu komt dezelfde alinea over de Franse 
turbinetreinstellen twee keer voor, worden de 
openingsdata van de TGV-Atlantique-takken 
tweemaal op dezelfde bladzijde genoemd en 
zijn een tweetal foto’s zowel in kleur als in 


zwart-wit geplaatst. Op blz. 32 heeft de ICE-M 
zes tussenrijtuigen, op blz. 63 vijf; op blz. 20 is 
sprake van TGV-R-treinstellen, maar de lezer 
treft pas vier bladzijden verder de aanduiding 
Réseau aan en moet zelf maar concluderen dat 
dat hetzelfde is. Een merkwaardige fout is de 
(consequente) stelling dat de hogesnelheidslijn 
Parijs - Brussel door Lille zal voeren. 

De meeste foto’s zijn kwalitatief goed, hoe¬ 
wel de relatie met de tekst niet altijd duidelijk 
is; de kaarten zijn ronduit beschamend. Veelal 
ontbreekt een legenda en is het overgrote deel 
van de in de tekst genoemde plaatsen niet inge¬ 
tekend, zodat de informatieve waarde nihil is. 
De auteur besteedt vele kolommen tekst aan ge¬ 
detailleerde opsommingen van gerealiseerde en 
toekomstige hogesnelheidslijnen (Duitsland, 
Frankrijk, Italië) en had met weinig moeite de 
toegankelijkheid hiervan kunnen verbeteren. 

Het boek biedt voor een laag bedrag een in¬ 
teressante verzameling informatie van beperkte 
diepgang en zal de lezer met enige spoorweg- 
teehnische voorkennis en het nodige doorzet¬ 
tingsvermogen zeker boeien. De schrijver zou 
bij een volgend boek wat meer tijd aan de ver¬ 
zorging van het eindresultaat moeten besteden. 

Rudi Lagerweij 

Gerrit Nieuwenhuis. Spoorwegen 1992. 
152 blz. 13x18 cm, 119 z/w en 13 kl foto’s. 
Uitg. de Alk. Best.nr. 26-882. Prijs ƒ 18,90. 

Al vijftien jaar voorziet Gerrit Nieuwenhuis 
ons van informatie over de spoorwegen van 
(West-)Europa door middel van zijn jaarboek¬ 
jes. Ook nu heeft hij weer duizenden feiten en 
ontwikkelingen op een rij gezet en voor wat be¬ 
treft het gebied dat wij vroeger tot West-Europa 
plachten te rekenen, heeft hij goed werk gele¬ 
verd. De tekst is ten opziehte van voorgaande 
jaren beter leesbaar en het aantal doublures en 
omissies gering. Enige kanttekeningen: het na 
jarenlange discussies in 1991 beëindigen, tijde¬ 
lijk hervatten en (definitief?) stilleggen van de 
Zweedse ,,Inlandsbana” wordt niet genoemd; 
de bewering dat de „Neigungs-Kompensator” 
van SIG technisch gezien te vergelijken is met 
de „Talgo-Pendular” is wat al te simpel; dat de 
nieuwe locs van de MOB eenvoudig aangepast 
kunnen worden voor de wisselspanning op de 
BLS-lijn Zweisimmen - Interlaken is interes¬ 
sante informatie, maar om deze metersporige 
machines hier te kunnen laten rijden zal dan 
eerst een derde rail op dit normaalsporige tra¬ 
ject gelegd moeten worden, over welke min of 
meer serieuze plannen echter niets vermeld 
wordt. Met de informatie over de sinds de vori¬ 
ge jaargang toegevoegde landen van het voor¬ 
malige Oostblok en Griekenland en Joegoslavië 
is het minder goed gesteld. Roemenië en Bul¬ 
garije ontbreken nu al weer geheel en de rest is 
pover. 

Eurotunnel heeft een eigen hoofdstuk gekre¬ 
gen en een themahoofdstuk behandelt enige 
ontwikkelingen rond elektrisehe loeomotieven 
in Europa. 

Met de illustraties blijft het tobben. Enerzijds 
zijn van vele actuele zaken foto’s opgenomen, 
anderzijds zitten er zo’n 30 foto’s in die niet in 
relatie tot enig nieuwsfeit in de tekst staan en 
verder is er dan ook nog sprake van doublures. 
Drie foto’s van de Britse HST en drie plaatjes 
op dezelfde locatie van de 252 001 van de DR 
is bladvulling, terwijl van vele andere actuali¬ 
teiten helaas een foto ontbreekt. En terwijl in 
het dit jaar voor het eerst opgenomen kleuren- 
katem onder andere een NS-Sprinter en (al¬ 
weer!) een BR-HST niets wezenlijks toevoe- 
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gen, worden het nieuwe kleurenschema van de 
SJ en de kleurige NS-2400-en afgebeeld in 
zwart-wit! De technische kwaliteit van het foto¬ 
werk is over het algemeen uitstekend, waarvoor 
diverse in onze kringen bekende fotografen 
borg staan. Gelukkig hebben zij ook het tekort 
aan foto’s uit Portugal en Ierland eindelijk op¬ 
gelost. Alleen de auteur zelf levert op enkele 
pagina’s nog wat onscherp werk. 

Conclusie: zeker aanschaffen met het oog op 
de tekst, die u weer „bij” brengt voor wat be¬ 
treft West-Europa; de informatie over de andere 
landen stelt weinig voor. En nu maar hopen dat 
de auteur voor de volgende editie een echte fo¬ 
toredacteur aantrekt. 

John Krijgsman 

H. van ’t Hoogerhuijs, J.M. Moerland en 
B.A. Schenk. Trams 92. 200 blz. 13x18 cm, 
168 z/w en 16 kl. foto’s, 5 tek. en 2 netkaar- 
ten. Uitg. De Alk. Best.nr. 26-883. Prijs 
ƒ24,90. 

Vanaf 1979 loopt bij uitgeverij De Alk de 
reeks Trams. Het deel over 1992 bevat weder¬ 
om een schat aan informatie over de ontwikke¬ 
lingen per bedrijf in West-Europa. Als extra is 
een interessant hoofdstuk toegevoegd over de 
min of meer exotische trambedrijven in Egypte. 

De drie auteurs hebben wederom hun uiterste 
best gedaan de vele ontwikkelingen te beschrij¬ 
ven en met goede foto’s te illustreren. De boek¬ 
jes worden met het jaar ook dikker: in vele lan¬ 
den is de tram nog steeds in opmars. Daarbij 
komt dat Duitsland een flink aantal tramsteden 
erbij heeft gekregen. Veel aandacht gaat, net als 
het vorige jaar, uit naar de vele onderscheiden 
tramtypen met lage vloer, een fenomeen waar¬ 
van nog maar moet worden afgewacht of, van¬ 
wege de zeer hoge ontwikkelingskosten, dit niet 
op den duur ertoe zal leiden dat trams onbetaal¬ 
baar worden en daardoor zullen worden vervan¬ 
gen door andere middelen van openbaar ver¬ 
voer. 

Wie zich door het boekje heeft heengewerkt, 
is weer voor een heel jaar uitstekend op de 
hoogte. Het werkje kan bovendien zeer goed 
dienen als gids bij uitstapjes op dit gebied. Van 
harte aanbevolen. 

M. Ockeloen 

Videoproduktie „Stoom ’91”. Uitgave Rail 
Art. Speelduur 54 minuten. 

Het videoverslag van „Stoom ’91” biedt de 
mogelijkheid om met behulp van boeiende beel¬ 
den de eigen waarnemingen aan te vullen en zo 
een completer overzicht te verkrijgen van deze 
unieke gebeurtenis. 

Als prelude op de eigenlijke manifestatie zijn 
er eerst opnamen te zien van het lossen van en¬ 
kele kleinere locomotieven op een havenspoor 
en van een aantal overbrengingsritten. 

De rondrit met locomotief 18 201 op 4 okto¬ 
ber is fraai in beeld gebracht, waarbij gebruik 
werd gemaakt van een groot aantal uitgelezen 
opnamelocaties. 

Nadat eerst op sfeervolle wijze aandacht is 
besteed aan de verschillende voorbereidingen 
op het depot komen de locomotieven tijdens de 
parade op 5 oktober in beeld. Een deel van deze 
beelden is opgenomen vanaf de voetplaat van 
de rijdende Saxonia, waardoor men in detail 
kan zien hoe deze locomotief bediend wordt. 

De pendelritten op 6 oktober leveren zeer 
spectaculaire beelden uit allerlei invalshoeken 
op, terwijl ook de activiteiten in de Westhaven 
niet zijn vergeten. 


De verdeling van de opnamen over de ver¬ 
schillende locomotieven is redelijk in balans, 
waarbij echter twee deelnemers aan de parades 
wel erg stiefmoederlijk zijn bedeeld. Met be¬ 
trekking tot de beide locomotieven waarmee in 
1967 de museale stoomtractie in ons land 
begon, krijgen we namelijk van loc SHM 18 
slechts een glimp te zien, terwijl loc SHM 30 
volledig buiten beeld blijft! 

Erg aardig is het historisch perspectief waar¬ 
in de viering van dit zestigjarige NVBS-jubi- 
leum is geplaatst. Filmbeelden van NVBS-ex- 
cursies en jubileumvieringen uit 1931, 1946, 
1948, 1956, 1971 en 1981 laten zien welke 
enorme vlucht onze vereniging bij het organise¬ 
ren van dit soort activiteiten heeft genomen. 

Interessant is ook het filmfragment uit 1964, 
waarin wordt getoond hoe enkele zustermachi¬ 
nes van tramlocomotief 808 in België in touw 
zijn met treinen vol stenen die voor de aanleg 
van de pieren bij IJmuiden bestemd waren. 

Rail Art heeft zich de kritiek op enkele eer¬ 
dere produkties kennelijk aangetrokken, want 
het zeer professioneel ogende filmverslag van 
„Stoom ’91” munt uit door beschaafde muziek¬ 
fragmenten, een beknopt maar ter zake doend 
commentaar en een zeer verzorgde montage. Er 
is zinvol gebruik gemaakt van een aantal moge¬ 
lijkheden van video-editing zoals het plaatsen 
van de historische fragmenten binnen het kader 
van een soort prentbriefkaart en een fraaie af¬ 
titeling. 

,,Stoom ’91” is een echte NVBS-film gewor¬ 
den die in de videotheek van elk verenigingslid 
thuishoort. 

Rein Korthof 

Videoproduktie „Indonesië - Het laatste 
Stoomparadijs”. Uitgave Stichting Rail Art. 
Duur circa 45 minuten. Prijs ƒ 79. 

Opnieuw uitgebracht, ditmaal met Neder¬ 
lands commentaar, een in 1974 vervaardigde 16 
mm-film van de cineast Nick Lera over de 
stoomtractie bij de spoorwegen op Java en Su- 
matra, die begint met het vertrek van een C 27- 
stoomloc van Werkspoor uit Jakarta Tanah 
Abang, aan alle zijden voorzien van gratis reizi¬ 
gers. In 1974 was er nog heel wat te zien op 
stoomgebied in Indonesië. In vaak prachtige na¬ 
tuuropnamen zware Mallet-locomotieven types 
CC 10, CC 50 en DD 52 in de Preanger met hun 
laatste krachten zwoegend met vooroorlogse 
houten rijtuigen rond Cibatu en Garut. Tandrad- 
locomotieven type E 10 van Esslingen en Nip- 
pon aan alle kanten stoom lekkend op de kolen¬ 
spoorlijn van West-Sumatra in de Aneikloof. 
De (toen) bijna honderdjarige B 50-ers, 2B-lo¬ 
comotieven van Brits fabrikaat, tussen Madiun 
en Ponorogo, gevolgd door de (thans nog op be¬ 
stelling rijdende) tandradmachine B 25 op de 
ex-NIS-lijn bij Ambarawa. En ten slotte als een 
soort hoogtepunt de legendarische stoomtram 
van Surabaja op sublieme wijze gefilmd in de 
smalle straten met markten van de stad met 
stoomtramlocs van Beyer Peacock en Werk¬ 
spoor serie B 12. Dit alles op onnavolgbare 
wijze opgenomen door een vakman en kenner 
met oog voor land en bevolking, waardoor een 
uniek document is ontstaan dat de herinnering 
aan een verdwenen spoorwereld levend houdt. 

Ingetogen en zakelijk commentaar van Bert 
Steinkamp zorgt voor de noodzakelijke infor¬ 
matie, zodat ook zij die het Indonesische spoor¬ 
wegnet niet bezochten er een goede indruk van 
krijgen. Zelden een zo fraaie video, gewijd aan 
de stoorptractie, gezien. Zeer aanbevolen! 

Frits van der Gragt 


Lezers-s chrijven 


De heer Jan-Willem Koene te Brielle schrijft 
naar aanleiding van de NVBS-excursie met de 
stoomloc DR 18 201 op 4 oktober 1991: 

„Vooropgesteld dat ik niet op de hoogte ben 
van alle eventuele problemen waarmee de ex- 
cursiecommissie is geconfronteerd bij de voor¬ 
bereiding van deze rit, wil ik hierbij enkele op¬ 
merkingen maken over het verloop van de ex¬ 
cursie. 

- In de dienstregeling die in de trein werd uit¬ 
gereikt, werd zonder enig voorbehoud aan- 
gekondigd dat er op diverse stations gefoto¬ 
grafeerd kon worden. Te Geldermalsen en 
Tiel ging dit niet door, ik neem aan wegens 
de opgelopen vertraging, noch te Arnhem, 
terwijl de trein hier wel op tijd arriveerde. 
Niet-deelnemers waren hier dus de lachende 
partij! 

- De fotostop te Resteren werd gekenmerkt 
door wanorde. De excursieleiding gaf de 
deelnemers hiervan de schuld, terwijl de 
werkelijke oorzaak gelegen was in het feit 
dat niemand van te voren wist wat de bedoe¬ 
ling was en de excursieleiding dit ook pas 
bekend maakte nadat vele deelnemers al een 
plaatsje hadden ingenomen. Het dreigen met 
het afgelasten van het schijn vertrek, het de¬ 
monstratief voor de lens gaan staan van een 
van de excursie-leiders en het afsnauwen van 
mopperende deelnemers vond ik ronduit 
schandalig! 

-Bij die zelfde fotostop in Resteren werd de 
trein op een spoor neergezet dat voor een 
groot deel in de schaduw lag van de hoge 
bomen die langs het emplacement staan, 
zodat een mooie foto maken niet mogelijk 
was. Het feit dat de ernaast gelegen sporen 
net zo goed gebruikt hadden kunnen worden 
maakt deze gang van zaken tot een blunder. 

- Zutphen-Goederen: deze fotostop heeft bij 
mij elk restje vertrouwen in de organisatie 
van NVBS-excursies voorgoed de bodem in¬ 
geslagen. Wie komt er nu in hemelsnaam op 
het idee om een fotostop met schijn vertrek te 
houden op een plaats waar de zon voor de 
volle 100 % tegen staat. Het was derhalve 
volstrekt onmogelijk om hier een aanvaard¬ 
bare opname te maken. Ook hier gold weer: 
de buitenstaanders hebben de mooie plaatjes, 
de ƒ 85 betalende deelnemers kunnen bar¬ 
sten. 

- Amersfoort-Goederen: ten eerste had ik bij 
Amersfoort-Goederen iets anders voor ogen 
dan het eerste het beste spoor naast het sta¬ 
tion. Ten tweede gold ook hier dat een goede 
foto nauwelijks te maken was. Op het door 
de excursieleiding aangewezen fotostand- 
punt stond je aan de schaduwzijde van de 
trein, dus het was aan de positieve opstelling 
van de spoorwegpolitie te danken dat de 
deelnemers een plaatje mochten maken 
vanaf het perron. Ook hier weer: buiten¬ 
staanders... etc. 

Het spijt me dat ik zo negatief moet zijn over 
deze rit. Het enige positieve aan de hele excur¬ 
sie was het feit dat de trein daadwerkelijk door 
de DR 18 201 werd getrokken. Hiervoor wil ik 
de NVBS dan ook bedanken, maar indien deze 
rit met welke andere stoomlocomotief dan ook 
was verreden, was het fiasco compleet geweest. 

Ik wil ook reageren op het kleinzielige be¬ 
richt in OdR 1991-8, blz. 310 omtrent de 2400- 
excursie. Bij de aankondiging van deze rit(ten) 
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is nooit sprake geweest van het overschilderen 
van de 2400-en in de oude kleuren. Dit werd 
pas op het laatste moment bekend en dan nog 
wel via andere kanalen! 

Het lijkt met dan ook nogal naief om te stel¬ 
len dat de organisatie „in het duister tast” over 
de oorzaken van het tegenvallende aantal deel¬ 
nemers. Waarom zouden 2400-liefhebbers, die 
al vele opnamen hebben gemaakt in de normale 
dienst, zo massaal geïnteresseerd moeten zijn in 
een excursie met (aanvankelijk) twee 2400-en 
met een feesttrein van onverantwoorde samen¬ 
stelling? Tevens wordt mijns inziens de finan¬ 
ciële draagkracht van vele NVBS-leden danig 
overschat! 

De laatste alinea van het betoog op pagina 
310 wordt hiermee volledig ontdaan van elke 
realiteitszin. 

Zolang de NVBS-excursies blijven zoals ze 
nu zijn, zal ik in ieder geval geen geld meer ver¬ 
spillen aan deze activiteiten.” 

De heer J.B.Th. van ’t Grunewold te Roer¬ 
mond schrijft naar aanleiding van artikelen 
over NVBS-excursies. 

„Op 21 september jl. werd de zogenaamde 
Klassical Tour 2400 gehouden, een afscheidsrit 
van de locomotieven serie 2400, georganiseerd 
door NS-ers (NVBS-leden). Aan dit evenement 
deden 330 betalende deelnemers mee, waaron¬ 
der ik zelf. Naar aanleiding hiervan acht ik het 
noodzakelijk te reageren op het artikel „Zestig 
jaar NVBS-excursies” van Paul Bosman in OdR 
1991-7, blz. 251 en de evaluatie van de excursie 
„2400 adieu” van Martin Bos en Peter Schoeber 
in OdR 1991-8, blz. 310. 

In genoemde artikelen wordt immers ver¬ 
zucht dat het helaas geen uniek verschijnsel 
meer is dat door de NVBS georganiseerde 
treinritten te leiden hebben onder horden per 
auto achtervolgende fotograferende liefhebbers 
die niet in de trein meerijden. Gevolg is, aldus 
de schrijvers, verstopte wegen, met fotografen 
gevulde weilanden en lege treinen. Stemt een 
en ander Paul Bosman bitter, voor Martin Bos 
en Peter Schoeber is het aanleiding om ter elf¬ 
der ure de route en dienstregeling van de extra 
treinen te wijzigen. 

Voornoemde schrijvers gaan er evenwel aan 
voorbij dat er binnen onze vereniging een grote 
groep bestaat van veeleisende spoorwegfoto- 
grafen voor wie het fotograferen van de trein 
belangrijker is dan de beleving (welke?!) van 
een excursie. Juist deze groep mijdt deelname 
aan NVBS-excursies omdat deze niets bieden 
voor deze groter wordende groep leden. De 
angst om na een NVBS-excursie slechts met 
schrale „oogst” teleurgesteld thuis te komen 
overheerst immers. 

De gang van zaken op 21 september jl., als¬ 
mede op excursies georganiseerd door de Stich¬ 
ting Railreizen, de meest recente excursies van 
de SSN en het TSP in België tonen aan dat het 
ook anders kan. Juist bij deze excursies blijken 
de meest notoire auto-achtervolgers als deelne¬ 
mer in dc cxcursictrcin te zitten. Hel is immers 
niet nodig om de trein per auto te achtervolgen. 
De organisatie van deze excursies is dusdanig 
dat aan de wensen van de fotograferende spoor- 
wegliefhebbers tegemoet wordt gekomen. 

Zo zijn de fotostops alsdus georganiseerd dat 
iedere deelnemer een foto kan maken zonder 
dat andere deelnemers in beeld staan en worden 
de locaties voor de fotostops uitgezocht op juis¬ 
te zonnestand en hoog waardige landschappelij¬ 
ke en spoortechnische omgeving. Daarenbo¬ 
ven wordt er voor gezorgd dat het materieel fo¬ 
tografeerwaardig aan de deelnemers wordt ge¬ 
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presenteerd, dat wil zeggen met gesloten ramen 
en deuren (dus ook zonder storende hoofden uit 
de ramen). Dergelijke fotografeermogelijkhe¬ 
den vereisen, gezien de omvang van de groepen 
(200 tot 400 personen), strakke instructies die 
consequent dienen te worden verstrekt en nage¬ 
leefd. Overtreders van de spelregels worden 
aangesproken. Een grote (groeps)discipline is 
vereist. Het onderwerpen daaraan is geen zware 
last, zeker niet als men achteraf de rijke foto- 
oogst constateert. De ongemakken wegen dus 
niet op tegen de grote voordelen, namelijk het 
kunnen maken van goede foto’s zonder zenuw¬ 
slopende autoachtervolgingen. 

Gevolg is dat bij dit soort excursies de trei¬ 
nen weer vol zitten en de weilanden en wegen 
leeg zijn. Het organiseren van excursies wordt 
hierdoor rendabel. 

Het leidt geen twijfel dat de excursie van 
21 september jl. in veel grotere mate tegemoet 
kwam aan de wensen van deze grote groep 
NVBS-leden dan de excursie van 16 juni jl. of 
de extra rit met stoomloc DR 18 201 op 4 okto¬ 
ber jl. Indien het excursiecollectief de toe¬ 
komst van grotere eendaagse spoorwegexcur- 
sies voor de NVBS wil veiligstellen, dan zal 
meer rekening moeten worden gehouden met 
de wensen van de veeleisende spoorwegfoto- 
graaf, hetgeen een veel hogere organisatiegraad 
dan thans en een striktere naleving van spelre¬ 
gels tijdens excursies vereist. Advies inwinnen 
binnen de eigen gelederen kan daarbij geen 
kwaad. Juist die eigen gelederen hebben onder 
andere op 21 september jl. laten zien hoe een 
dergelijk excursie moet worden georganiseerd, 
waarvoor alle lof.” 

De heer Martin Bos, coördinator van het 
NVBS-Excursiebureau, reageert op beide brie¬ 
ven. 

„De brief van de heer Koene betreur ik, 
evenals de kennelijke aanleiding ertoe. 

Voor een reactie voor wat betreft de rondrit 
met loc DR 18 201 op 4 oktober verwijs ik naar 
het excursieverslag elders in dit nummer. 

Met betrekking tot het nalaten van de publi¬ 
citeit rondom de beschilderde 2400-en zal ik 
uitleggen waarom dit doelbewust niet is gedaan. 

Adieu 2400-en 

Toen de aankondiging van de excursie voor 
„Op de Rails” moest worden gemaakt, bestond 
het plan om één locomotief van de serie 2400 te 
beschilderen. Er was toen door de NS daarvoor 
nog geen toestemming gegeven. Als we dit plan 
onder voorbehoud zouden aankondigen, be¬ 
stond zelfs de kans dat ten gevolge van de aan¬ 
kondiging er geen toestemming voor beschilde¬ 
ren zou worden gegeven. Na het plaatsen van de 
aankondiging bleek dat drie locomotieven kon¬ 
den worden beschilderd. 

Dezelfde onzekerheid bestond voor wat be¬ 
treft het aantal locomotieven dat uiteindelijk de 
excursietrein zou trekken. De kosten van het 
schilderen zijn gedragen door de NVBS in het 
kader van het jubileum. 

De NVBS heeft hierdoor eraan bijgedragen 
dat de Klassical tour met de 2400-en kon wor¬ 
den georganiseerd. 

Algemeen en reactie op de brief van de heer 
Van ’t Grunewold 

Zowel de rit met de 2400-en als de ritten met 
de 18 201 hebben ons kritische opmerkingen 
opgeleverd. In het ene geval kondigen we te 
weinig aan; in het andere geval wordt hetgeen 
we aankondigen niet waargemaakt. De vraag 
voor ons is: hoeveel moetje aankondigen? 


De kritiek vinden we jammer want we heb¬ 
ben ons best gedaan (maar kennelijk niet ge¬ 
noeg) om de ritten goed te organiseren. Aan de 
andere kant leren we ervan. 

Wij zijn spoor- en tramweghobbyisten die 
het leuk vinden om excursies, reizen en ritten te 
organiseren voor de leden van de NVBS. Waar 
gewerkt wordt, worden fouten gemaakt; daar 
zijn we ons als Excursiebureau van bewust. We 
hopen op begrip daarvoor. Wij zullen uiteraard 
ons leven trachten te beteren. 

Afgezien van de regelmatige positieve reac¬ 
ties die we tijdens ritten ontvangen, ontvangen 
we de laatste jaren negatieve reacties op excur¬ 
sies, zowel schriftelijk als mondeling. 

Zij komen erop neer dat eigenlijk niets aan 
ons deugt. Ik citeer uit de brief van de heer 
Koene: „Dingen zijn schandalig...; we maken 
blunders...; we laten deelnemers barsten”. We 
worden regelmatig tijdens excursies stijf ge¬ 
vloekt. 

Daarbij worden wij verantwoordelijk gesteld 
voor alles dat in de ogen van deelnemers fout 
gaat. Dit terwijl een aantal dingen domweg niet 
anders kan worden georganiseerd en een aantal 
zaken ondanks afspraken niet doorgaat. Ik heb 
dit hierboven aangetoond. Men lijkt geen on¬ 
derscheid te willen maken tussen dat waarvoor 
het Excursiebureau aansprakelijk is en datgene 
dat buiten zijn macht ligt. 

Meestal wordt ons verweten dat onze prijzen 
te hoog zijn. Dit terwijl de tarieven voor grotere 
binnenlandse ritten meestal lager liggen dan de 
kostprijzen. Als alleen NVBS-ers aan de rit met 
de 18 201 hadden deelgenomen was de rit met 
een verlies geëindigd. 

Een algemene conclusie die wij trekken is, 
netjes geschreven: „Men eist meer en accepteert 
minder en voelt zich niet gehinderd door een 
gebrek aan achtergrondinformatie over de voor¬ 
bereiding.” Ik doe geen uitspraak of de eisen en 
wensen terecht of onterecht zijn. 

Hiertegenover staat de brief van de heer Van 
’t Grunewold. Deze gaat voor de verandering 
niet in op wat er fout gaat. Naar mijn mening 
geeft hij duidelijk aan dat er een groep veel¬ 
eisende fotografen bestaat die bij een goed ge¬ 
organiseerde excursie in de excursietrein zitten. 
Een goede voorbereiding en uitvoering, inclu¬ 
sief discipline van de deelnemers zijn zijns in¬ 
ziens daarvoor nodig. Daarbij doet hij de sug¬ 
gestie om advies in te winnen binnen eigen ge¬ 
lederen. 

Toekomst 

Wij stellen als Excursiebureau aan onszelf de 
vraag of wij ermee door willen gaan om grotere 
ritten te organiseren. (Ik laat de financiële risi¬ 
co’s even buiten beschouwing.) Een grotere rit 
voor een grotere groep organiseren we op deze 
manier niet meer voor ons plezier. 

Een alternatief is dat we nagaan op welke 
manier - een andere manier van organiseren, 
bijvoorbeeld zoals de heer Van ’t Grunewold 
voorstelt - we aan deze andere wensen tege¬ 
moet kunnen komen. 

Hoe goed vooraf een (grotere) excursie wordt 
georganiseerd, altijd zullen tijdens de uitvoering 
buiten onze schuld kleine en grote zaken mis¬ 
gaan. Een ieder die treinreizen maakt, moet zich 
dit realiseren. Excursies die het NVBS-Excur- 
siebureau organiseert, zullen daarbij geen uit¬ 
zondering vormen. Wij nemen voor die zaken 
geen verantwoording.” 

Deze brieven zijn van redactiewege bekort. 
De discussie over dit onderwerp hopen wij hier¬ 
mee te kunnen besluiten. 
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De Deutsche Bundesbahn - 
Van Westerland naar Garmisch 


1. De geschiedenis in hoofdlijnen (1945-1991) 


Sjoerd Bekhof 
Raymond Kiès 
Oege Kleijne 


We schrijven begin 1992. Van 
het vervallen stationnetje Gera¬ 
feld vertrekt een „railbus" naar 
Fulda. Het treintje hobbelt, 
haalt nauwelijks de zestig en 
lijkt uitsluitend bevolkt met 
schoolkinderen. Na een klein 
uurtje komt er inderdaad iets 
van een stad in zicht: Fulda! Een 
hypermodern station uit glas, 
beton en met veelkleurige trei- 
nen. 

En daar glijdt hij binnen, de ICE. 
Deuren openen zich en een voor 
Nederlanders ongekende dimen¬ 
sie van het treinreizen ontvouwt 
zich: pasteltinten, video- 

schermpjes in de stoel, donkere 
tunnels, langsflitsende dalen, 
250 kilometer per uur, zaken¬ 
lieden. 


Voor alle duidelijkheid herhalen we: we 
schrijven begin 1992. Vormt het niet de vol¬ 
maakte tegenstelling? En dat binnen één spoor¬ 
wegbedrijf op een relatief korte reis! We hoe¬ 
ven er eigenlijk niet eens zo ver voor weg: bij 
de Deutsche Bundesbahn (DB) is het allemaal 
mogelijk. Aan de hand van een „historie in 
hoofdlijnen” zullen we verklaren waarom een 
nadere kennismaking juist in 1992 de moeite 
waard is. 

Doch niet alleen de variatie springt in het 
oog want als we bij onze Oosterburen binnen¬ 
stappen zien we daar een van de grootste spoor¬ 
wegnetten van West-Europa, een net dat ruw¬ 
weg tien keer groter is dan dat van ons aller 
NS. 

Bij de wapenstilstand na afloop van de 
Tweede Wereldoorlog werd Duitsland verdeeld 
in vier bezettingszones: een Amerikaanse, een 
Engelse, een Franse en een Russische. In 1950 


mondden politieke ontwikkelingen uit in de 
stichting van de twee Duitse staten. De (voor¬ 
malige) Duitse Democratische Republiek 
kwam voort uit de Russische bezettingszone, de 
Bondsrepubliek Duitsland beslaat het gebied 
van de overige zones. In grove lijnen volgden 
de spoorwegen deze politieke ontwikkelingen. 
In de Russische zone ontstond de Deutsche 
Reichsbahn, de overige gebieden kregen de 
Deutsche Bundesbahn, formeel ingesteld op 7 
september 1949, als spoorwegbedrijf. Dit be¬ 
drijf is het onderwerp van een artikelenreeks 
die in „Op de Rails” zal worden gepubliceerd. 
De lezer wordt erop gewezen dat waar gespro¬ 
ken wordt over „regering” of „Duitsland” ge¬ 
doeld wordt op de Bondsregering en de Bonds¬ 
republiek. 

De periode van herbouw 

In West-Duitsland stonden de spoorwegen 
na de Tweede Wereldoorlog voor een zware 
opgave. De enorme verwoestingen die het ge¬ 
volg waren van oorlogshandelingen, moesten 
worden opgeruimd: er moest letterlijk puin 
worden geruimd! Maar bovendien tekende zich 
een structurele verandering in de vervoerstro¬ 
men af. Waren voor de Tweede Wereldoorlog 
die stromen in hoofdzaak oost-west (en west- 
oost) gericht, in de naoorlogse periode ontwik¬ 
kelden die zich snel tot noord-zuid. De regering 
stak vele miljoenen marken in het herstel van 
het spoorwegnet. In die naoorlogse jaren was 
overigens alle hoop gevestigd op het railver- 
voer, want daarmee kon aan de herbouw van de 
Westduitse economie worden begonnen. Stukje 
bij beetje slaagden de spoorwegen erin het ver¬ 
voer weer op gang te krijgen. Het spoorwegnet 
werd opgelapt, maar eigenlijk ook niet meer 
dan dat. 

Begin jaren vijftig werd voortvarend begon¬ 
nen belangrijke hoofdlijnen in hun oude, voor¬ 
oorlogse staat terug te brengen: alle tijdelijke 
(nood)maatregelen waren toen getroffen en 
rail vervoer was bijna overal weer mogelijk. De 


exploitatie op de minder belangrijke verbindin¬ 
gen bleef op veel plaatsen de gevolgen van de 
Tweede Wereldoorlog ondervinden. Zelfs 
beginjaren zestig getuigden enkelsporige lijnen 
(waar ooit dubbelspoor lag), „tijdelijke” brug¬ 
gen, niet gerepareerde stationsoverkappingen 
en kapotgeschoten locomotiefloodsen nog van 
die zwarte bladzijde uit de Duitse geschiedenis. 

Het moet voor de spoorwegmensen kort na 
de Tweede Wereldoorlog dweilen met de kraan 
open zijn geweest. De krapte aan geld, man¬ 
kracht en dienstvaardig materieel dwongen de 
spoorwegdirectie harde prioriteiten te stellen. 
Het materieelpark bestond uit een sterk verou¬ 
derd allegaartje van locomotieven en rijtuigen. 
Om dit te illustreren: alleen al bij de stoomlocs 
beschikte de DB in 1950 over ongeveer 12.000 
eenheden, verdeeld over ruwweg 120 series. 
Dat rechtvaardigde nauwelijks een efficiënte 
exploitatie. 

Hoewel aan de vraag naar railvervoer tot in 
het begin van de jaren vijftig maar met moeite 
kon worden voldaan, voorzagen sommige des¬ 
kundigen al dat het wegverkeer verhoudingsge¬ 
wijs een grote vlucht zou nemen. 

Vooral begin jaren vijftig - men had net de 
ergste spoorwegnood gelenigd - wilde de DB 
een grootscheepse modernisering van spoor¬ 
wegnet, materieel en stations doorvoeren. 

Nieuw materieel 

Omdat elke mark maar een keer uitgegeven 
kon worden en de budgetten niet tot in de 
hemel reikten, legde de spoorwegmaatschappij 
het zwaartepunt bij de bestelling van nieuw ma¬ 
terieel. De motivering hiervoor is dat nieuw 
materieel voor een goedkopere exploitatie 
zorgt, waardoor geld vrijkomt om waar nodig 
lijnen te moderniseren. De grootscheepse mo¬ 
dernisering van de infrastructuur moest nog 
maar even wachten. 

Andere delen van de budgetten werden ge¬ 
bruikt om de allergrootste schade in het spoor- 



Uitersten bij de DB; links: een Schienenbustreinstel op weg van Traunstein naar Mühidorf, 9 juni 1989. Foto: Richard Latten. Rechts: een splin¬ 
ternieuwe ICE München - Hamburg, München Hbf, 30 mei 1991. Foto: Oege Kleijne. 
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wegnet te herstellen. Het provisorische karakter 
dat het spoorwegnet midden jaren vijftig ken¬ 
merkte, veranderde langzamerhand weer in de 
vooroorlogse kwaliteit. 

De jaren vijftig stonden letterlijk in het teken 
van de rationalisering van het materieelpark en 
de daarmee gepaard gaande rentabiliteitsverbe- 
tering. Tot het einde van de jaren vijftig werden 
er nog enkele kleinere nieuwe standaardseries 
stoomlocs afgeleverd, tegelijkertijd kwam de 
DB in samenwerking met de Westduitse indus¬ 
trie tot voor die tijd waardige produkten als het 
accumulatorrijtuig, de railbus en een groot aan¬ 
tal elektrische locomotieven. Voor hoofdlijnen 
die op korte termijn niet geëlektrificeerd kon¬ 
den worden, stelde men „hoofdlijndiesels” in 
dienst, een voor die tijd revolutionaire ontwik¬ 
keling. Met de aflevering van de zogeheten 
Stadtewagen - ook wel bekend als de „midden- 
instappers” - met een lengte van 26,4 m vestig¬ 
de de DB een nieuwe Europese standaard voor 
de bouw van personenrijtuigen. Ook grote se¬ 
ries goederenwagons stroomden in. 

Met het in dienst stellen van grote hoeveel¬ 
heden moderne sneltreinrijtuigen (en locomo¬ 
tieven) bleek men in staat belangrijke verbin¬ 
dingen weer in de oude glorie te herstellen of 
nieuwe te creëren. 

Van groot belang, ook voor het binnenlandse 
spoorwegvervoer, was de komst van de „Trans 
Europ Express” (TEE), het initiatief uit 1957 
van een aantal Europese spoorwegmaatschap¬ 
pijen. Deze trein was sneller, veel comfortabe¬ 
ler, maar door een toeslag (en het ontbreken 
van tweede klas) behoorlijk prijzig. Dit laatste 
maakte eigenlijk niet zo veel uit: de TEE was 
immers hoofdzakelijk gericht op de zakenreizi¬ 
ger, die ook toen al - zij het in een wat beperk¬ 
tere mate - kon kiezen tussen auto, trein en 
vliegtuig. 

Het Wirtschaftswunder 

In de jaren zestig kwam door het Wirt¬ 
schaftswunder de auto binnen het bereik van 
grote groepen van de bevolking, die de trein 
vervolgens de rug toekeerden. De politieke aan¬ 
dacht richtte zich in toenemende mate op de 
aanleg van Autobahnen. De auto werd een seri¬ 
euze bedreiging voor de trein. 

Mede door het toenemende autobezit stond 
de DB-directie van toen voor een aantal niet op 
korte termijn oplosbare problemen, waaronder 
het in veel opzichten verouderde spoorwegnet. 
Dit was niet alleen te wijten aan de structuur 
van het net, dat nog voornamelijk op vooroor¬ 
logse vervoerstromen was afgestemd, maar ook 
aan de loop van de spoorlijnen zelf. 

De meeste spoorlijnen dateren namelijk van 
voor 1900. Zelfs veel hoofdlijnen waren, om 
kosten van bruggen en tunnels te sparen, zo 
aangelegd dat ze de loop van een rivier in een 
dal volgden. De lijnen slingerden en dat be¬ 
perkte de snelheid. Zelfs nu blijkt het grootste 
deel van het DB-net nog zo gestructureerd, met 
als meest bekende voorbeelden de beide „Rijn¬ 
lijnen” (Keulen - Mainz, links en rechts van de 
Rijn) en de lijn Koblenz - Trier, die groten¬ 
deels de loop van de Moezel volgt. 

Dorpen lagen vaak ver van de stations. Hier¬ 
aan was sinds de tracering van spoorlijnen niets 
of weinig verbeterd. 

Aan de baanvaksnelheid kon ook niet veel 
worden gedaan. Veel baanvakken werden al in 
de jaren twintig en dertig op de maximaal ver¬ 
antwoorde snelheid bereden. En toen al begon 
de concurrentie in de vorm van de autobus 



De lijn Rheine - Emden bleef het domein van de stoomtractie. Locomotieven 043 397 + 
042 113 met een 4000-tons ertstrein bij EIbergen, juli 1972. Foto: Rein Korthof. 



Het nieuwe gezicht van de DB uit de jaren vijftig: de E/erkopf-treinstellen. Een vierdelig trein¬ 
stel 612/613 verlaat op 23 juli 1972 Kiel op weg naar Hamburg Altona. Foto: John Krijgsman. 



De treinstellen serie VT 11.5 (later 601) reden tot 1972 in de TEE-dienst, tot 1979 in de 
IC-dienst en daarna in het Sonderverkehr. De vormgeving is kenmerkend voor de eerste gene¬ 
ratie DB-materieel. Köln Hbf, 1967. Foto: Sjoerd Bekhof. 
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Het fraaie, bochtige traject langs de Rijn is niet geschikt voor hoge snelheden. Loc 103 159 
passeert met IC 509 Kommodore St. Goar op weg van Hamburg naar Frankfurt/Main; 3 april 
1988. Foto: Richard Latten. 


merkbaar te knagen aan de wortels van de al¬ 
leenheerschappij van de spoorwegen. 

De jaren zestig 

Het tempo dat de explosieve groei van het 
wegverkeer de DB oplegde, bleek voor deze 
maatschappij met een gehavend (en eigenlijk 
19e-eeuws) spoorwegnet niet meer bij te benen. 
Het ging allemaal veel te snel. De betekenis 
van de spoorwegen taande en de samenleving 
stelde het bestaansrecht van het gehele railsys¬ 
teem ter discussie, temeer omdat de DB inmid¬ 
dels in de rode cijfers was beland. 

Desondanks bouwde de DB in die jaren 
voortvarend verder aan een efficiëntere be¬ 
drijfsvoering. Het vanaf de tweede helft van de 
jaren vijftig gestaag groeiende park dieselloco- 
motieven kreeg in de jaren zestig op grote 
schaal versterking van diverse series broers en 
zusters die voor uiteenlopende doeleinden 
waren aangeschaft. Zij moesten het merendeel 
van de taken van de stoomlocomotieven gaan 
overnemen. 

Een groot aantal belangrijke verbindingen 
kwam in die jaren onder de draad en opnieuw 
konden de kosten van exploitatie worden ver¬ 
minderd en het comfort worden verhoogd. Bo¬ 
vendien kon de goederendienst worden verbe¬ 
terd, een noodzaak om de rol van marktleider te 
behouden. 

In 1965 bezat de DB evenveel stoomlocomo¬ 
tieven als diesel- en elektrische locomotieven te 
zamen. 

In de eerste helft van de jaren zestig ontston¬ 
den de eerste concrete uitwerkingen van ge¬ 
dachten over de renaissance van de spoorwe¬ 
gen. Treinen die met hoge snelheden reden, 
moesten een goed alternatief gaan worden voor 
het autoverkeer en het binnenlandse luchtnet. 
Proeven volgden snel. Tweehonderd kilometer 
per uur was op sommige baanvakken, onder be¬ 
paalde omstandigheden, mogelijk! Op de inter¬ 
nationale verkeerstentoonstelling (IVA) in 
München werd in 1965 een nieuw type elektri¬ 
sche locomotief voorgesteld dat speciaal was 
ontworpen voor een snelheid van 200 km/h. 


Niet lang daarna kon deze snelheid op enkele 
baanvakken worden gereden. Vol trots werd in 
de treinen omgeroepen wanneer die snelheid 
werd bereikt. 

Doch de euforie bleek misplaatst. Wilde men 
echt de strijd aangaan met de auto dan moesten 
veel oude lijnen worden ausgehaut of geheel 
nieuwe verbindingen worden aangelegd. Maar 
de benodigde marken kwamen in onvoldoende 
mate beschikbaar, ook (of eerst) moest het au¬ 
tosnelwegennet worden geperfectioneerd... 

De financiële positie 
verslechtert 

Bijna gelijktijdig met de feestelijke inge¬ 
bruikneming van de eerste stukjes baanvak 
voor 200 km/h moest de DB de Duitse samen¬ 
leving de jobstijding brengen dat winst maken 
om tal van redenen niet meer mogelijk was. 
Daar waren niet op de laatste plaats de bijzon¬ 
dere sociale lasten debet aan, die de DB als on¬ 
derdeel van de staatshuishouding zelf moest 
dragen. Zo moest de DB bijvoorbeeld aan pen¬ 
sioenen alleen al in 1990 6,15 miljard mark uit¬ 
keren, bijna evenveel als de totale opbrengst 
van het reizigers vervoer in dat j aar! 

Een andere oorzaak voor het structurele ver¬ 
lies vormde de relatief hoge investeringsach- 
terstand hij de minder belangrijke baanvakken. 
Immers, tot beginjaren zestig had de DB alleen 
hét hoogst noodzakelijke geïnvesteerd en in 
feite waren de ter beschikking staande gelden 
bij lange na niet genoeg om het bedrijf in al 
zijn geledingen te moderniseren. Goed, er kon 
op de minder belangrijke lijnen worden gere¬ 
den, maar daarmee was dan ook veel gezegd. 
Toen in de jaren zestig de loonkosten fors ste¬ 
gen, bleek het arbeidsintensieve bedrijf nauwe¬ 
lijks in staat door modernisering te bezuinigen 
op personeelskosten. De vraag was zelfs of een 
personeelsvermindering op grote schaal wel de 
kosten zou drukken. Door de ambtenaren-status 
van het grootste deel van het personeel zou na¬ 
melijk een afvloeiing slechts door natuurlijk 
verloop kunnen plaats hebben. Ook het op 


wachtgeld zetten van medewerkers zou geen 
soelaas bieden. 

Het Nebenbahnsterben 

De tweederangs hoofdlijnen, maar meer nog 
de lokaalspoorwegen bleken de financiële posi¬ 
tie van de DB te ondermijnen. In de minder be¬ 
volkte gebieden waar veel van deze lijnen 
lagen, stapten de reizigers al snel over op de 
auto. Niet alleen sloot dat modernisering of 
verbetering van die lijnen uit, maar langzaam 
won ook de gedachte terrein dat een belangrijk 
deel van die lijnen gesloten kon worden. Slui¬ 
ten in plaats van modernisering: er leek niets 
anders op te zitten dan te kiezen voor de minst 
slechte oplossing. 

Wat in de jaren vijftig nog voorzichtig ge¬ 
beurde, kwam in de daaropvolgende twintig 
jaar tot een hoogte- of, zoals u wilt, dieptepunt: 
het Nebenbahnsterben. Vele duizenden kilome¬ 
ters lokaal spoorlijn vielen aan de rationalise- 
ringsdrift ten prooi. Het effect van die sluitings- 
golf bleek minder goed gecalculeerd. De reizi¬ 
gers namen niet altijd genoegen met een (ver¬ 
vangende) busdienst. Zij keerden zich als het 
maar even kon geheel af van het openbaar ver¬ 
voer en kozen voor de auto. Bovendien zorgden 
veel gesloten Nebenbahnen vroeger voor een 
belangrijk deel van de reizigerstoevoer op de 
wat minder belangrijke hoofdlijnen, waardoor 
een kettingreactie ontstond die vooral gevolgen 
had voor die tweederangs verbindingen. Zij 
werden onrendabel en de reizigersdienst werd 
ook daarop gestaakt of het aanbod werd uitge¬ 
dund. Alleen de echt belangrijke verbindingen 
tussen de grote steden leken weinig reizigers- 
verlies te boeken. 

De jaren zeventig 

Feitelijk zijn de jaren zeventig een rustige 
tijd voor de DB. Door compensatie van verlie¬ 
zen door de Duitse overheid leek het bestaans¬ 
recht wel verzekerd. 

Desondanks of dank zij deze maatregelen 
kon de pers in die tijd een aantal belangrijke 
ontwikkelingen melden. In 1971 werd met het 
binnenlandse Intercitynet gestart dat één keer 
per twee uur de belangrijkste steden met elkaar 
verbond. Dit net kon als een soort binnenlands 
TEE-net worden gezien: de treinen bestonden 
alleen uit eersteklasrijtuigen. Het Taktverkehr 
begon aan een langzame opmars cn ccn belang¬ 
rijke ontwikkeling vormde de komst van nieu¬ 
we S-Bahnen, metro-achtige spoorwegnetten 
rond München, Stuttgart, Frankfurt en in het 
Rhein/Ruhrgebiet. 

Acht jaar na de introductie werd het Inter¬ 
citynet belangrijk verbeterd: de treinen kregen 
er tweedeklasrijtuigen bij en bovendien werd 
de frequentie verdubbeld. Deze wijziging, 
onder de noemer van Jede Stunde, Jede Klasse 
bleek een schot in de roos. 

Een andere gebeurtenis die vooral de spoor- 
wegliefhebber raakte, was het afscheid van de 
stoomlocomotief die het nog tot in 1977 had 
weten vol te houden. 

Omstreeks die tijd staken hoogwaardigheids¬ 
bekleders de eerste spade in de grond om daar¬ 
mee de eerste stap in de richting van het „hoge- 
snelheidstijdperk” te symboliseren. 

Was er verder in die jaren nauwelijks sprake 
van „groot nieuws”, toch gingen bepaalde ont¬ 
wikkelingen gewoon door. Nebenbahnen ble¬ 
ven ten prooi vallen aan het rode potlood, de te¬ 
korten namen hand over hand toe en de over¬ 
heid betaalde fors mee. 
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De jaren tachtig 

Tussen 1980 en 1989 begon het er voor de 
DB toch weer wat rooskleuriger uit te zien. 
Langzamerhand had men de gestage daling in 
het reizigersvervoer vooral dank zij de Intercity 
tot staan weten te brengen. 

Het goederenvervoer, dat in de jaren tachtig 
met 7 % daalde, kreeg enige hulp van de over¬ 
heid. Het stijgende vervoer per vrachtauto, dat 
de DB vooral op korte afstand een hoop ver¬ 
voer kostte, werd tegengegaan door een verbod 
op zondagse ritten en het minder gemakkelijk 
verlenen van ritvergunningen voor (buitenland¬ 
se) vrachtwagenbedrijven. 

De vrachtauto-op-de-trein (Huckepack) en de 
ingebruikneming van container-terminals lever¬ 
den nieuwe vervoerstromen op. 

Tussen de bedrijven door vierde de DB in 
1985, met veel vlagvertoon, het honderdvijftig- 
jarige bestaan van de spoorwegen in Duitsland. 
Want in 1835 reed de eerste echte stoomtrein 
tussen Nürnberg en het nabijgelegen Fürth. 
Saillant detail is dat die spoorlijn niet meer als 
zodanig bestaat: de verbinding is nu onderdeel 
van een U-Bahn-net 



Rond de grote steden rijden de S-Bahn-stellen serie 420, zoals rond München. Donnersberger- 
brücke, 2 maart 1989. Foto: John Krijgsman. 


De huidige situatie 

Een ontwikkeling waar de DB mee gecon¬ 
fronteerd werd, wordt bij onze Oosterburen met 
Bürgerinitiative aangeduid. „De mensen in het 
land” kwamen in actie wanneer de DB een 
spoorlijn door hun achtertuin wilde aanleggen. 
De acties van de bevolking waren er voor een 
groot deel de oorzaak van dat de ingebruikne¬ 
ming van de nieuwe hogesnelheidslijnen be¬ 
hoorlijk werd vertraagd. Maar ook deze medail¬ 
le bezit twee kanten. Niet alleen bij de aanleg 
van een lijn keerden groepen van de bevolking 
zich tegen de DB. Meer en meer bewoners 
kwamen in actie wanneer men een lijn wilde 
sluiten, soms niet zonder succes. 

Over lijnsluitingen gesproken: alleen al tus¬ 
sen 1980 en 1985 werd 2600 kilometer (lo¬ 
kaal) spoorlijn voor het reizigersverkeer geslo¬ 
ten. Even vergelijken: het hele NS-net omvat 
nog geen 2900 kilometer! 

Belangwekkend is de discussie die in de eer¬ 
ste helft van de jaren tachtig tussen verschillen¬ 
de deskundigen is gevoerd: is het idee om alle 
lokale en regionale spoorlijnen te sluiten haal¬ 


baar? Preciezer: stel dat we het spoorwegnet 
met grofweg 70 % terugbrengen tot een romp¬ 
net met snelle treinverbindingen tussen de 
grootste steden, zou de DB dan rendabel zijn? 



Hohenstein, 4 april 1986. 

Foto: Raymond Kiès. 



De locomotieven van de serie 151 worden vooral ingezet in de goederendienst. Trein op weg 
van Würzburg naar Frankfurt/Main te Gemünden; 19 mei 1989. Foto: Richard Latten. 


Dit plan werd uitgewerkt om te kunnen be¬ 
palen wat wel of niet gesubsidieerd zou moeten 
worden. De reacties op het plan waren duidelijk 
voor de DB een graadmeter van haar maat¬ 
schappelijke betekenis: ze varieerden hoofdza¬ 
kelijk van verbaasd tot verbijsterend. 

De toekomst 

Een belangrijk feit in de wereldgeschiedenis 
is de val van de „muur” en de daaruit voort¬ 
vloeiende Duitse eenwording. Al snel hebben 
de Deutsche Reichsbahn en de Deutsche Bun- 
desbahn hun krachten gebundeld om het ver¬ 
keer in de oost-westrichtingen weer te verbete¬ 
ren. Lijnen zijn opgeknapt of zelfs opnieuw 
aangelegd om zo de oude en de nieuwe Bun- 
deslander beter met elkaar te verbinden. Loco¬ 
motieven van beide maatschappijen komen ge¬ 
regeld op eikaars spoorwegnetten. De spoor- 
boeken van de beide maatschappijen zijn in 
1991 voor het eerst in één uitgave gebundeld en 
de twee bedrijven bezitten nu één en dezelfde 
president-directeur, een voorteken dat een fusie 
tussen beide maatschappijen op termijn niet 
wordt uitgesloten. 

Milieuproblemen en het fors toenemende au¬ 
togebruik (zelfs de Duitse autoindustrie neemt 
het woord „verkeersinfarct” in de mond) zullen 
de positie van de Duitse spoorwegen uiteinde¬ 
lijk weer versterken. Alleen is het de vraag of 
met de aanleg van enkele hogesnelheidslijnen 
en de verbetering van sommige belangrijke ver¬ 
bindingen een werkelijke come-back van de 
spoorwegen is gewaarborgd. Een stap in de 
goede richting is overigens het op veel lijnen 
invoeren van een starre dienstregeling en het 
verhogen van de frequentie. 

Bij de huidige ontwikkelingen passen overi¬ 
gens enkele kanttekeningen. Wanneer automo¬ 
bilisten noodgedwongen (files en gebrek aan 
parkeerplaatsen) de trein moeten nemen, zal dit 
slechts tijdelijk een herwaardering van de 
spoorwegen in Duitsland tot gevolg hebben. De 
reden is eenvoudig: het alternatief trein is min¬ 
der slecht, maar wordt nauwelijks gewaardeerd. 
Slechts wanneer de trein een echt toegevoegde 
waarde in de vorm van meer comfort en snel¬ 
heid krijgt, zal een waardig en gewaardeerd al¬ 
ternatief worden geboden. Alleen de weinige 
hogesnelheidslijnen zullen een dergelijk alter- 
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Herwaardering van de Nebenbahnen. Boven: Chiemgaubahn van Prien naar Aschau; 27 febru¬ 
ari 1989. Onder: nieuwbouw-dieseltreinstel 6282 bij Bad Ems (lijn GieBen - Limburg/Lahn); 
7 mei 1990. Foto's: Richard Latten en Sjoerd Bekhof. 



Een typisch Duits materieeltype is de (thans grotendeels verdwenen) Akkutriebwagen. De 515 
623 en een soortgenoot staan te Nideggen in de Eifel gereed voor een rit naar Duren; 7 maart 
1988. Foto: Richard Latten. 



De DB in cijfers 

Het DB-spoorwegnet omvat een slordige 
27.000 kilometer (NS 2800 km). Daarvan 
is 14.500 kilometer enkelsporig, en de ove¬ 
rige 12.500 kilometer dubbel- of meerspo- 
rig. Aan goederenlijnen exploiteert de DB 
6100 kilometer en rond de 700 kilometer 
lijn is uitsluitend in gebruik voor het ver¬ 
voer van reizigers. De resterende 20.000 
kilometer is zowel voor het goederen- en 
als het reizigersvervoer in gebruik. Rond de 
11.500 kilometer ligt „onder de draad” en 
dat is een kleine 45 % van het totale net. 
Daarover wordt wel het overgrote deel van 
het reizigers- en goederenvervoer afgewik¬ 
keld. 

Van de 4200 seinhuizen is rond een derde 
modern te noemen. Naar schatting de helft 
van alle stations bezit daglichtseinen. Dit 
betekent dat er nog op veel plaatsen arm- 
seinen zijn te bewonderen. 

De diesellocomotief is het best vertegen¬ 
woordigd bij onze Oosterburen. Tegenover 
3400 van deze locomotieven (waarvan 
1600 rangeerlocomotieven) staan 2600 
elektrische collega’s. 

Rond de 1600 rijtuigbakken in elektrische 
treinstellen staan ter beschikking van de 
DB en die vinden we dan hoofdzakelijk 
rond en in de grote steden op de al eerder 
genoemde S-Bahri-nctten. 

Ook dieseltreinstellen leveren hun aandeel. 
Daarvan zijn er zo’n 360 en van de beken¬ 
de railbussen (de „redders” van de Neben¬ 
bahnen) staan nog 130 stuks (motorwa¬ 
gens) ter beschikking van de DB. 

Niet minder dan 12.000 personenrijtuigen 
bieden bijna 850.000 zitplaatsen. Per werk¬ 
dag zorgt de DB voor 22.000 reizigerstrei¬ 
nen. 

Het aantal kilometers dat treinreizigers bij 
de DB samen in een jaar aflegden, bedroeg 
in 1989 iets minder dan 43 miljard. NS 
daarentegen verkocht in 1991 circa 11 mil¬ 
jard reizigerskilometer op een bijna tien 
keer zo klein net. Voor bijna 280 miljoen 
ton goederen bleek de trein het vervoer¬ 
middel in West-Duitsland. NS vervoerde in 
dat zelfde jaar ruim 18 miljoen ton. 

Het goederenvervoer in Duitsland is per 
trein (ook relatief) belangrijker dan in Ne¬ 
derland, mede door de grotere afstanden. 
De rail is in West-Duitsland met 62 miljard 
tonkilometer in 1989 belangrijker dan de 
binnenvaart (55 miljard tonkilometer). Het 
gewicht van het aantal vervoerde goederen 
over de weg vermenigvuldigd met de afge¬ 
legde afstand maakt dat de vrachtwagen in 
West-Duitsland aan kop gaat met 114 mil¬ 
jard tonkilometer. 

Het aantal medewerkers van de DB is groot 
te noemen: in 1989 werkten meer dan 
245.000 personen bij de spoorwegmaat¬ 
schappij. 

Uit de cijfers, ontleend aan „Die Bahn in 
Zahlen 1991”, uitgave van de DB, blijkt 
overigens dat de efficiency van het bedrijf 
stijgt. Met minder personeel en bedrijfs¬ 
middelen (wagons, locomotieven etc.) 
wordt een hogere produktie gerealiseerd. 
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De DB in het klein. De Inselbahn op 
Wangerooge, de laatste DB-smalspoorlijn; 
21 juli 1984. Foto: Marco Moerland. 


natief vormen voor de autorijder: een forse uit¬ 
breiding van het hogesnelheidsnet is dus nood¬ 
zakelijk. Ook veel minder belangrijke verbin¬ 
dingen zullen drastiseh moeten worden verbe¬ 
terd. 


München Hauptbahnhof bij nacht. Loc 140 023 met leeg materieel naar Pasing; 10 september 
1990. Foto: Raymond Kiès. 


Dat zelfde geldt in feite ook voor het goede¬ 
renvervoer. De positie van de DB bij het goede¬ 
renvervoer is overigens relatief sterk, zeker ver¬ 
geleken met die bij het reizigersvervoer. Doch 
een deel van het goederenvervoer is niet van¬ 
wege concurrentievoordelen ontstaan. Veel 
treinen van het type Rollende Landstrasse en 
Huckepack worden niet gebruikt omdat het de 
„truckers” zoveel voordelen brengt, maar 
omdat de overheid ze daartoe verplicht. De 
trein blijkt in de dagelijkse praktijk (helaas) 
vaak veel langzamer. Dat een drastische verbe¬ 
tering van de service en de snelheid noodzake¬ 
lijk is en dat dit enorme investeringen zal ver¬ 
gen, zal duidelijk zijn. 

Daarmee zijn we dan aangeland bij de poli¬ 
tiek. De snelle vereniging van de beide Duits- 
landen noemen sommige economen al een 
„historische vergissing”. Hoe er ook over ge¬ 
dacht wordt, de vereniging eist een veel grotere 
tol dan zelfs de grootste pessimist heeft voor¬ 
speld. Duitsland lijkt nauwelijks opgewassen 
tegen deze enorme financiële krachttoer in zo’n 
kort tijdsbestek. Het oplopende exploitatie¬ 
tekort van de DB verslechtert die financiële po¬ 
sitie nog verder, ook al is dat bedrag klein ver¬ 
geleken met de geldstroom naar de neue Bun- 
deslander. 

Het is dan ook een open vraag hoe de Duitse 
samenleving (en de spoorwegen) uit deze situ¬ 
atie tevoorschijn zullen komen. Een omvangrij¬ 
ke inkrimping van het Westduitse spoorwegnet 
biedt geen soelaas en zou volgens vervoerkun- 
digen zelfs contraproduktief werken en derhal¬ 
ve een nog groter verlies veroorzaken. 

Toch werkt de politiek vaak ook in het voor¬ 
deel van de DB en met name de Nebenbahnen. 
Steeds meer Bundeslander bekommeren zich 
om het spoorwegvervoer. Zo sloot bijvoorbeeld 
Beieren in 1986 een verdrag met de DB, dat de 
toekomst van een aantal lijnen voor een aantal 
jaren zou veiligstellen. Een andere trend is de 


financiering door de Bundeslander en gemeen¬ 
ten van materieel en verbetering van spoorlij¬ 
nen. Een voorbeeld daarvan is de gemeente 
Bocholt, die door een aanzienlijke bijdrage te 
leveren in de exploitatiekosten de toekomst van 
de verbinding met Wesel voor een langere pe¬ 
riode waarborgde. 

Het vermoedelijke samengaan van DB en 
DR, de nieuwe hogesnelheidslijnen en de ont¬ 
wikkelingen bij de Nebenbahnen, nieuw en af 
te voeren materieel, het zijn zaken die veel 
spoorwegfans met interesse volgen. Mogelijk 
vormt het voor sommigen een aanleiding de 
DB met een bezoek te vereren. Echte „DB- 
fans” zullen zo’n bezoek zelfs van harte aanbe¬ 
velen. De DB anno 1992 biedt immers een 
grote verscheidenheid aan materieel, lijnen en 
- als omlijsting - diverse landschappen. 

Om de (aspirant-)Duitslandganger op het 
goede spoor te zetten zullen we in een serie ar¬ 
tikelen het materieel, hoofd- en zijlijnen, inclu¬ 
sief tal van interessante details, beschrijven. 
We hopen hierdoor de belangstelling van de 
lezer te wekken en de lezer in staat te stellen 
dat te doen wat een spoorwegfan het liefst doet: 
kijken, meerijden, signaleren, registreren en 
mooie foto’s maken. 

Dat u net zoveel plezier aan uw spoor- 
wegtripjes naar onze Oosterburen zult beleven 
als wij, is een welgemeende wens van de 
auteurs. □ 


Over getij detreinen en 
smalspoorlijnen 

Wat zou u denken van een spoorlijn waar 
het aantal treinen en de dienstregeling per 
dag verschillen en de treindienst afhanke¬ 
lijk is van eb en vloed? Tot en met 1987 
kende de DB zo’n spoorlijn: Kursbuch- 
strecke 10007 verbond lever met Harle, 
waar de boten naar het Waddeneiland 
Wangerooge vertrokken. Deze veerdienst is 
afhankelijk van de sterk wisselende water¬ 
standen in de Waddenzee, zodat de aanslui¬ 
tende treinen ook in het patroon van de ge¬ 
tijden waren ingelegd. 

Nu bussen het werk van de zogeheten 
Tidezüge naar Harle hebben overgenomen, 
loont het nog steeds de moeite deze kant 
eens op te gaan en de overtocht naar 
Wangerooge te maken, waar het laatste 
smalspoornet van de DB ligt. 

De Inselbahn Wangerooge bestaat uit twee 
spoorlijnen met een spoorbreedte van 1000 
mm. Voor de dagelijkse dienst staan vier 
diesellocomotiefjes serie 329.5 en de die- 
selmotorwagen 699 001 ter beschikking. 
De laatste, afkomstig van de Inselbahn 
Spiekeroog, is de oudste motorwagen die 
de DB in zijn bestand heeft. 

Op de lijn van de westelijke aanlegsteiger 
(waar de boten uit Harle aankomen) naar 
het plaatsje Wangerooge rijden dagelijks 
twee tot vier reizigerstreinen. De andere 
lijn, van Wangerooge naar het plaatsje 
Westen, wordt slechts incidenteel bereden. 
Het verkeer beperkt zich hier tot wat stuk- 
goedvervoer en een enkele reizigerstrein 
voor een kindertehuis. Vroeger verbond 
een lijn Wangerooge met de oostelijke aan¬ 
legsteiger. Voor de „spoorzoekers” onder 
ons: het tracé van het in 1958 gesloten lijn¬ 
stuk is nog goed te volgen. 

De stapvoets rijdende treintjes zijn meestal 
samengesteld uit een diesellocomotief en 
een aantal rijtuigen met open balkons, als¬ 
mede platte wagons voor het vervoer van 
fietsen en containers met stukgoed. Bij 
mooi weer is een treinrit met het balkon als 
staanplaats een leuke gelegenheid om het 
fraaie duinlandschap te bekijken. 

Voor het onderhoud van het materieel is op 
het eiland een heus Bahnbetriebswerk 
voorhanden. Dit is gelegen bij het station 
van Wangerooge en vanuit de voormalige 
vuurtoren goed te bekijken en te fotografe¬ 
ren. 


19 


































op debrails 


i 


1992-1 



detram op stal werd gezet, terwijl eind 1900 
ook interlokaal geheel kon worden afgezien 
van natuurlijke trekkrachten. 

Hoewel in Italië Florence (1890) bij de elek¬ 
trische stadstram de primeur had, nam nadien 
het trambedrijf van Milaan steeds weer het 
voortouw, waarbij snelle groei hoofdkenmerk 
was. Maar liefst 600 motorwagens en 300 bij¬ 
behorende bijwagens van het zogeheten type 
Edison namen bezit van het stadsbeeld in de 
periode van 1893 tot 1910. Reeds uit de naam¬ 
geving blijkt een oriëntatie op de tramtechniek 
van de Verenigde Staten, een oriëntatie die in 
latere jaren met nog meer nadruk zou worden 
bevestigd. De naamgeving van de eerste serie 
trams was evenwel niet bedoeld als huldeblijk 
aan de Amerikaanse elektrotechnicus Thomas 
Edison, die aan de wieg van de ontwikkeling 
van de tramtechniek in de nieuwe wereld stond, 
maar ontleend aan de exploiterende maatschap¬ 
pij: Societa Generale Italiana di Elettricita Sis- 
tema Edison. Deze maatschappij was niet zo¬ 
zeer tramexploitante, maar veeleer een soort 
energiebedrijf, waarbij de gemeente Milaan van 
het begin af een reuzevinger in de pap had. 
Raadpleging van een plattegrond van de stad 
Milaan levert in één oogopslag het middelpunt, 
letterlijk en figuurlijk, van de stad op: dat is de 
Duomo, de wereldberoemde Dom. Hoewel de 
sporensituatie bij het Domplein niet meer die 
van de paardetramtijd is, is dit centrale punt 
nog altijd het onbetwiste hoofdknooppunt van 
het vervoernet. 

Een nadeel van de grote ontwikkelingssnel- 
heid van het trambedrijf in het Edison-tijdperk 
was dat nieuwe tramtechniek - en die was er in 
die tijd ondanks de Eerste Wereldoorlog wel 
degelijk - niet aan bod kwam en het wagenpark 
daarom slechts de kwalificatie „primitief’ ver¬ 
diende. Iets anders kon men van de voertuigjes 
met een lengte van 7,5 meter en een radstand 
van 1,8 meter anno 1915 moeilijk zeggen. In 


Piazza Duomo te Milaan met het „carroussel" voor zestien tramlijnen met talrijke Edison- 
trams in het begin van deze eeuw. Prentbriefkaart. 


De ontwikkelingen in de Itali¬ 
aanse tramsteden wijken in aan¬ 
zienlijke mate af van hetgeen 
wij in Noordwest-Europa ge¬ 
wend zijn en ook kunnen lezen 
in dit maandblad, zodat er na de 
aandacht in 1990 aan 's werelds 
grootste trambedrijf Leningrad - 
inmiddels Sint Petersburg - 
goede redenen zijn om een blik 
te werpen in de Italiaanse tram- 
wereld. Hoewel geenszins repre¬ 
sentatief voor de tramontwikke- 
ling in recente tijden in Italië, 
waarin het overigens moeilijk is 
om een lijn te onderkennen, 
geldt de Azienda Trasporti Mu¬ 
nicipale (Gemeentevervoerbe¬ 
drijf) van Milaan al van oudsher 
als de voortrekker van de ver¬ 
voerbedrijven en met recht, zo 
moge uit dit artikel blijken. 


Als wij de niet-geringe omvang van de stad 
Milaan in de vorige eeuw bezien, dan valt het 
waarschijnlijk tegen dat pas in 1877 voor het 
eerst railvervoer in de straten verscheen. Een 
bijzonderheid die wij ook uit Den Haag kennen 
was dat het eerste paardetramtraject in Milaan 
in feite slechts een verlenging was van een in 
het voorgaande jaar in gebruik genomen inter¬ 
lokale tramlijn, waarbij de viervoeters de pitti¬ 
ge afstand van 14,5 kilometer naar de plaats 
Monza moesten afleggen. In de vervoerbehoef- 
ten in de eigenlijke stad was vanaf 1862 door 
de paardeomnibussen voorzien en deze omstan¬ 
digheid verklaart wellicht de geringe haast bij 
de totstandkoming van het paardetramnet. 

Vlotter was men met de stoomtram, die 
reeds in 1878 zijn intrede deed op het traject 
Milaan - Vapro d’Adda, maar op de volgende 
technische noviteit - dat was een accumulator- 
tram - moest gewacht worden tot 1893. Be- 
langrijker was evenwel de verschijning in 1893 
van de elektrische tram, voorlopig nog bij wijze 
van proef, op het traject Duomo - Corso Sem- 
pione. In 1897 kwam de elektrificatie goed op 
gang, zodat reeds in 1898 de lokale stadspaar- 


De tram in Milaan 


Balt Korthals Altes 


1916 werd een vijftal uiterlijk en technisch 
nogal uiteenlopende trams geconstrueerd, waar¬ 
van één als prototype zou moeten fungeren 
voor een vervolgserie. De keuze moet nogal 
problematisch zijn geweest, want een vervolg¬ 
serie verscheen pas in 1924. De serie van 129 
motor- en 200 bijwagens betekende weliswaar 
een aardige stap voorwaarts in de tramontwik- 
keling, maar veel bijzonders betekende het niet 
in vergelijking met andere tijdgenoten: wat 
méér wagenlengte (9,5 meter), een grotere rad¬ 
stand (2,8 meter), het dubbele motorvermogen 
eri de Brill-truck uit de gratie. 

De jaren twintig 

De tweede helft van de jaren twintig leverde 
een omwenteling op die vrijwel in één klap het 
trambedrijf van Milaan tot de absolute koploper 
op tramgebied in Europa maakte. Het minst 
spectaculair was nog de omschakeling op 
rechts houden in het verkeer. De oude situatie, 
links verkeer, was een herinnering aan de tijd 
van de Habsburgers, die lange tijd ook hun 
vleugels over Lombardije hadden uitgestrekt. 
Zeer schokkend en ingrijpend was de totale 
herstructurering van de lijnenloop eind novem¬ 
ber 1926: alleen de ringlijnen behielden dezelf¬ 
de route, de andere lijnen vormden een typische 
netstructuur, waarbij het „carrousel” - eindpunt 
van zestien lijnen - op het Domplein buiten ge¬ 
bruik werd gesteld. Met vooruitziende blik wer¬ 
den de routes van de tramlijnen in de binnen¬ 
stad zo gekozen dat het aantal kruisingen van 
trams zo beperkt mogelijk bleef, zulks met het 
doel tramcongesties te voorkomen. 

De grootste revolutie brachten evenwel de 
wagenbouwers tot stand, in hun streven trams 
met grote vervoercapaciteit te ontwikkelen. 
Hoewel op het net van interlokale lijnen - 
waarover later - vierassers een normale ver¬ 
schijning waren, durfde het stadsbestuur dit op 
de uitgesproken binnenstadstrajecten niet aan; 
men vreesde dat in bogen teveel ruimte zou 
worden opgeëist. In 1927 kwam er toch een 
voorzichtig experiment met twee buitenlij n- 
vierassers en als resultaat mocht het trambedrijf 
twee prototypen bestellen waarmee zou worden 
vastgesteld of de ingeslagen weg heilzaam was. 

Zo begon dus aarzelend de absolute zege¬ 
tocht van de Milanese vierasser, een succesver¬ 
haal waarvan belangstellenden via een buiten¬ 
gewoon interessante uiteenzetting van Carlo 
Marzorati in „Modern Tramway” (juli 1989) 
tot in de details kunnen kennisnemen. Het komt 
mij" onjuist voor om hiervan in dit blad een 
(verkorte) weergave ten beste te geven, maar 
enkele kanttekeningen over dit opmerkelijke en 
bewonderde tramtype zijn hier wel op hun 
plaats. 

Allereerst een vraag: vormden deze rijtuigen 
destijds nu werkelijk zo’n sensationele moder¬ 
nisering? Het antwoord luidt: in vervoerstech- 
nisch opzicht en in de Europese tramwereld on¬ 
getwijfeld, maar uit oogpunt van zuivere tram¬ 
techniek nauwelijks. Immers, de elektrische uit¬ 
rusting was gebaseerd op elementen die in de 
Verenigde Staten al decennialang standaard 
waren. Juist in deze periode kwam de nokken- 
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Prototype Peter Witt-wagen 1501 bij aflevering in 1928 nog met vooringang en middenuit- 
gang. Foto: ATM. 


schakelwals in gebruik, zodat de gebruikte 
sleepringschakelkast (bet Amerikaanse stan¬ 
daardmodel K 35) niet als uiting van vernieu¬ 
wingsdrang kan worden beschouwd. Evenmin 
een nieuwigheid vormden de zwanehalsdraai- 
stellen en de pneumatisch bediende deuren, 
zonder welke een Amerikaan zich een tram niet 
eens kon voorstellen. De luchtrem kende men 
in Milaan al vrijwel vanaf het begin van de 
elektrische tramexploitatie. Bij elders op dat 
moment in Europa ontwikkelde tramtypen zijn 
ongetwijfeld punten aan te wijzen die duiden 
op meer comfort en geavanceerdheid, maar ner¬ 
gens was het succes zo groot als in Milaan, 
waar een vervolgorder van maar liefst 500 
stuks kwam. 

Het passagierscirculatiesysteem „pay as you 
pass” is bedacht door de directeur van het tram¬ 
bedrijf van Cleveland (Ohio, USA) Peter Witt 
en hield in: vóór instappen, midden uitstappen 
en inning van de ritprijs door een zittende con¬ 
ducteur. Achterin waren aanvankelijk dwars- 
banken aangebracht voor de langeafstandpassa- 
giers, maar deze opzet werd al vrij spoedig 
prijsgegeven toen ook achterin deuren werden 
geconstrueerd. Velen betitelen de wagens als 
zogenaamde Peter Witt-wagens, omdat door 
hem het circulatiesysteem was bedacht, maar in 
Milaan kent men deze benaming niet of nauwe¬ 
lijks en worden de wagens van oudsher betiteld 
met de naam „carrelli” (draaistellen) of ,,tipo- 
1928”. 

De relatief klassieke techniek, het lichte ge¬ 
wicht (14,8 ton) en de verdeling van de reuzen¬ 
order over vijf wagonfabrieken zorgden voor 
een aanschafprijs voor het geheel van tachtig 
miljoen lire, dat wil zeggen 160.000 lire per 
stuk, hetgeen in die tijd het equivalent van bijna 
21.000 gulden was. Ter vergelijking: de Am¬ 
sterdamse blauwe motorwagens, die ruim 2,5 
meter korter waren en slechts twee assen en 
motoren hadden, kostten destijds ruim 19.000 
gulden. Wat de komst van de vijfhonderd nieu¬ 
we motorwagens betekende voor het vervoer¬ 
bedrijf is makkelijk te raden. De bijwagen zou 
in Milaan in het vervolg nog slechts een figu¬ 
rantenrol spelen, aangezien de motorwagens 
een vervoerprestatie konden leveren waar voor¬ 
heen een compleet tramstel voor nodig was. 

De crisisjaren 

Het getob van de crisisjaren bleef de Milane- 
se tram bespaard en dat was niet slechts een ge¬ 
lukkig toeval. In deze tijd was kenmerk van de 


stad een reusachtige bevolkingsgroei, want 
Milaan gold in deze eeuw voor vele Italianen 
als een stad van „hoop en glorie”, waar het geld 
werd verdiend dat de regering in Rome weer 
uitgaf. De geweldige bedrijvigheid in deze tijd 
kwam ook tot uitdrukking door grootschalige 
werkzaamheden op spoorweggebied, waarvan 
het bekendste de constructie is van het nieuwe, 
monumentale Stazione Centrale. Niet iedereen 
zal dit stationsgebouw als esthetisch geslaagde 
creatie waarderen. 

Na de uiterst grondige face-lift aan het eind 
van de jaren twintig werd nu de tijd gevonden 
om van 48 bijwagens van het type 1924 24 
stuks gelede wagens van het twee-kamers-en- 
een-bad-type te maken. De ringlijn 29/30, „Cir- 
convallazione” (Omwalling), was voor de solo- 
vierassers een te drukke lijn, waar deze nieuwe 
gevaarten dus goed van pas kwamen. Echt on¬ 
tevreden was men kennelijk niet, want later 
kwam er nog een vervolgserie. Ditmaal was het 
de nieuwe centrale werkplaats van de tram aan 
de Via Teodosio die het constructieve werk 
verrichtte en werd als A-deel een motorwagen 
van het type 600 gebruikt. Ondanks dit alles 
bleef de niet te stuiten moderniseringsdrang, 
zodat ook het jaar 1936 weer een prototype 
bracht: de 5000, een lichtgewichttram gecon¬ 


strueerd uit materialen die in de luchtvaartin¬ 
dustrie in het bijzonder toepassing vinden. 
Hiermee kon ten opzichte van het materieel 
1928, dat ook al niet al te zwaar was, een ge- 
wichtsvermindering van maar liefst 15 % gere¬ 
aliseerd worden. Voor de vervolgorder van 
60 stuks ging de voorkeur uit naar een in 1937 
ontwikkeld tweede prototype, de 5001, die op 
enkele uiterlijke punten wijzigingen toonde ten 
opzichte van zijn voorganger. 

Door al deze inspanningen had het trambe¬ 
drijf, dat in hoge mate aan de eisen van de tijd 
voldeed, aan de vooravond van de Tweede We¬ 
reldoorlog met het wagenpark en het lijnennet 
de maximale omvang bereikt. Helaas hing in 
politiek opzicht de vlag er heel wat minder 
fraai bij: het fascistische bewind had zich door 
buitenlandse avonturen (Abessinië 1935) ver¬ 
vreemd van de bondgenoten uit de Eerste We¬ 
reldoorlog en was daardoor verzeild geraakt in 
een fataal bondgenootschap met Nazi-Duits- 
land. 

Interlokale trams 

Voordat de rampzalige consequenties van de 
politieke ontwikkelingen in Italië voelbaar wer¬ 
den, vond in juli 1939 nog een belangrijke ge¬ 
beurtenis plaats voor het vervoerbedrijf van 
Milaan. Het stadsvervoerbedrijf werd ingaande 
deze datum ook belast met de exploitatie van 
het interlokale trambedrijf, voorheen een zaak 
van de STEL (Societa Trazione Elettrica Lom- 
barda). Zoals reeds in de aanhef bleek, speelde 
de interlokale tram al in een zeer vroeg stadium 
een belangrijke rol. Wat betreft historische ont¬ 
wikkeling en netstructuur is het nooit gekomen 
tot een samenhangend geheel, steeds werd ge¬ 
sproken van lijnen, c.q. lijngroepen, die er alle 
een eigen eindpunt op nahielden in de stad Mi¬ 
laan, doorgaans aan of niet ver van de belang¬ 
rijke „Circonvallazione” 29/30. Omwille van 
de ruimte wordt slechts summier ingegaan op 
het wel en wee van het interlokale vervoer. 

Het belangrijkst waren de lijnen in de noord¬ 
oostelijke voorsteden naar Monza, Vimercate 
en Vaprio, respectievelijk Cassano d’Adda, die 
in een vervoerbehoefte voorzagen die momen¬ 
teel grotendeels door de metrolijnen Ml en M2 
wordt afgedekt. De stadseindpunten Via Be- 
nedetto Marcello en Piazza Oberdan konden bij 



Vierassige gelede tram 4007 van het type twee-kamers-met-bad op lokaaldienst IV van de bui¬ 
tenlijn naar Limbiate; circa 1954. Foto: Cario Marzorati. 
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De modernisering 


De oorlogsjaren 


vloot van ongeveer 900 wagens, beslist een in¬ 
drukwekkende prestatie. De verwoeste 5000-en 
kwamen met uitzondering van drie stuks niet 
meer terug, maar de draaistellen van deze serie 
konden worden gebruikt voor de serie 5100, 
een produkt uit het eind van de jaren veertig. 


Hadden tot 1954 de vierassers bij de nieuw¬ 
bouw het alleenvertoningsrecht, vanaf 1955 
kregen de gelede zesassers van het type 4500 
gezelschap van dertien gelede wagens van het 
type 4600, later aangevuld met twintig gelede 
wagens van het type 4700, die een zeer opmer¬ 
kelijk kenmerk hebben, namelijk de „pseudo- 
luchtrem”. De rijtuigen worden in tegenstelling 
tot de oudere tramtypen in Milaan elektrisch 
beremd, maar dit geschiedt via de bediening 
van een instrument dat de uiterlijke kenmerken 
van een luchtremhandel heeft. De bestuurders 
kunnen hierdoor niet ten prooi vallen aan ver¬ 
warring, iets wat gelet op de verkeerstoestan- 
den in Milaan ook ongewenst is. 

De ontwikkeling van de jaren vijftig, die 
zeker bij de gang van zaken bij andere Italiaan¬ 
se trambedrijven zeer gunstig afstak, werd in 
het daaropvolgende decennium gevolgd door 
een periode van stagnatie. De dienstuitvoering 
in de verkeerschaos werd steeds problemati¬ 
scher en duidelijk was dat de binnenstad de 
reusachtige wagenaantallen niet kon verwer¬ 
ken. Niet voor niets was al in de jaren vijftig 
besloten tot de aanleg van een metronet, ten be¬ 
hoeve waarvan in het jaar 1955 de constructie- 
werkzaamheden metterdaad van start waren ge¬ 
gaan. De politici begonnen zich af te vragen of 
een oplossing van de verkeersproblemen nog 
wel te verenigen was met de aanwezigheid van 
intensief railvervoer in de nauwe straten. Ech¬ 
ter, de financiële armslag ontbrak voor verbete¬ 
ring van het bovengronds vervoer in samen¬ 
hang met de metrowerken, een te bekend thema 
om hier nog eens te herhalen. 

De indienststelling van metrolijn Ml leidde 
logischerwijs tot rigoreuze beperking van het 
tramvervoer in bepaalde stadsdelen: de lijnen 5, 
7, 22 en 27 vervielen. Bij het wagenpark kon de 
grote verscheidenheid aan typen worden terug¬ 
gedrongen; de tweeassige motorwagens en bij¬ 
wagens verdwenen definitief uit het personen- 


Terug naar het stadsnet in een tijd dat de we¬ 
reld in brand raakte maar de consequenties in 
Milaan vooralsnog beperkt bleven tot verduis¬ 
tering en witte banden op de trams. Zolang de 
strijd zich op een toneel elders afspeelde, kon 
men ondanks de omschakeling op oorlogseco¬ 
nomie zelfs nog werken aan de ontwikkeling 
van een nieuw tramtype, een gelede wagen met 
draaistellen en een geleding ontwikkeld door 
ingenieur Urbinati van de STEFER in Rome. 
De tramtechniek, verwerkt in deze serie 4500- 
4504, heeft als voorbeeld gediend voor de gele¬ 
ding van de Amsterdamse gelede wagen. 

In 1943 barstte ook in Italië het oorlogsge¬ 
weld los, nadat de geallieerden tot de conclusie 
waren gekomen dat de „vesting Europa” in eer¬ 
ste instantie slechts heroverd kon worden via de 
zogeheten weke onderbuik van de As. De En- 
gels-Amerikaanse landing op Sicilië opende de 
mogelijkheid tot bombardements vluchten, 
waarbij Milaan in augustus 1943 een catastro¬ 
faal bombardement te verwerken kreeg. Door¬ 


Peter Witt-wagen 1695 op lijn 1, nog in de oude kleur, doch reeds voorzien van een (nog niet 
in gebruik zijnde) pantograaf en voorop nog een brievenbus. Piazza Firenze, 21 april 1977. 

Foto: Chris Vonk. 


Een typische interlokale ATM-tram: „Reggio Emilia"-motorwagen 89 met twee bijwagens op 
Adda-lijn X te Cassano d'Adda splitsing; 1 augustus 1962. Foto: Frits van der Gragt. 


de metroaanleg niet meer gehandhaafd worden 
en kwamen bij Stazione Centrale (van de 
Monza-lijn) en Piazza Aspromonte (overige) te 
liggen. De Monza-lijn werd in 1966 verbust, 
terwijl de Adda- en Vimercate-lijn in 1968 bij 
Sire Raul hun eindpunt kregen. Het jaar 1966 
betekende tevens het einde van de buitenlijn in 
de zuidwesthoek (Porta Ticinese), die naar Cor- 
sico en Abbiategrasso (tot 1956) voerde. 

Het na de verbouwing tot metro c.q. verbus- 
sing overgeblevene is voor de liefhebber van de 
onvervalste interlokale tramlijn nog altijd een 
grote attractie, ook al domineren sinds enige 
jaren de zogenaamde treni bloccati, koppelstel¬ 
len die in 1940 en 1953 in dienst werden ge¬ 
steld in het noordoostelijke gebied en daar 
overbodig zijn geworden. Op de nu nog be¬ 
staande buitenlijnen naar Desio (vroeger Cara- 
te-Brianza) en Limbiate heerst nog een typische 
interurban-sfo^QY, die herinneringen oproept aan 
lang vervlogen tijden. In het spitsuur verschij¬ 
nen op de lijn naar Limbiate zelfs nog twee mo¬ 
torwagens van het type „Reggio Emilia” 
(bouwjaar 1928), vergezeld van een aantal bij¬ 
wagens, die de afgunst van ieder museumtram- 
bedrijf opwekken. Men moet het gezien hebben 
om te geloven dat zoiets anno 1991 nog bestaat. 


dat vier van de vijf remises zeer zwaar werden 
beschadigd, was in één nacht het wagenpark in 
omvang vrijwel gehalveerd. Ter vergelijking: 
tijdens het inferno in Hamburg dat slechts twee 
weken voordien had gewoed en maar liefst 
55.000 doden had geëist, was het trambedrijf er 
relatief heel wat beter af gekomen. 

Van de 62 nieuwe 5000-en resteerden nog 
slechts 21 stuks. „Beter” verging het de vieras¬ 
sers tipo-1928 waarvan er 298 onbeschadigd uit 
de ravage kwamen. Uiteindelijk keerden van 
deze zo belangrijke serie alle motorwagens (op 
de 1624 na) weer terug, zij het dat 24 stuks tot 
1949 genoegen moesten nemen met de rol van 
bijwagen achter motorwagens van het type 600. 

Het laat zich raden wat voor toestanden ont¬ 
stonden bij het personenvervoer in die tijd 
waarin andere vervoermiddelen praktisch uit 
het straatbeeld waren verdwenen. Tot overmaat 
van ramp eisten de Duitsers in 1944 ook nog 
eens dertig tweeassige motor- en bijwagens op. 

Met grote voortvarendheid werd na de be- 
vrijding het herstel ter hand genomen en in een 
betrekkelijk korte periode werd het wagenpark 
van nauwelijks 500 stuks opgekrikt naar een 
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vervoer. De gelede wagens van het twee- 
kamer-en-bad-systeem vervielen in een obscuur 
bestaan. Men zag ze eigenlijk alleen nog maar 
bij zwaar voetbalvervoer naar het San Siro-sta¬ 
dion. De remise Vittoria, in 1965 nog goed 
voor ruim honderd trams, sloot in 1966. 

Een tweede opheffingsgolf kreeg het trambe¬ 
drijf in 1970 te incasseren, toen het overstapje 
werd ingevoerd. Bij wijze van rationalisering 
verdwenen de tramlijnen 3, 6, 11, 16, 17 en 38. 
Een lichtpunt vormde daarentegen de verlen¬ 
ging van lijn 15 naar de grote nieuwbouwwijk 
Gratosoglio bij het ingaan van de winterdienst 
1969/1970. 


De dubbelgelede wagens 


nieuw geconstrueerde bak werd genomen. De 
5300-en, die een wat modernere kop hadden, 
dienden steeds als A-bak. Bij het bereiken van 
het nummer 4835 was de voorraad op en moes¬ 
ten vervolgens de koppen van de nog wel voor¬ 
handen zijnde 5200-en ook in het verbouwings¬ 
proces worden betrokken. 

In de periode waarin de verbouwing plaats¬ 
vond, was intussen bij het gehele wagenpark de 
trolleystang door een pantograaf vervangen en 
had de nieuwe kleur oranje zijn intrede gedaan. 
De standaardkleur groen, in Italië in de jaren 
dertig ingevoerd bij alle stadstrams, was hier¬ 
mee verleden tijd. Nu de ATM de smaak van 
de dubbelgelede tram te pakken had, werd 
goedkeuring gegeven aan plaatsing van een 
nieuwe order van honderd dubbelgelede wa¬ 
gens die een opmerkelijk ui terlijk vertonen: om 
problemen bij het passeren in scherpe bogen te 
vermijden zijn de kop- en staartdelen ten op¬ 
zichte van de lengteas van het rijtuig asymme¬ 
trisch gebouwd; de blinde zijde loopt in veel 
sterkere mate taps toe dan de instapzijde. Al¬ 
leen als men recht voor de wagen staat, ontstaat 
de indruk dat de constructie strijdig is met de 


De Azienda Trasporti wenste na de geschets¬ 
te aderlating het interingsproces niet verder de 
vrije loop te laten en lanceerde de dubbelgelede 
achtasser. Op de zwaarst belaste lijnen was - 
mede door het laten wegvallen van ondersteu¬ 
nende lijnen in de voorgaande periode - een 
langzamerhand onaanvaardbare wagendicht- 
heid ontstaan. Lijnen als lijn 8 met 60 wagens, 
lijn 15 met 69 wagens en lijn 24 met 56 wagens 
schreeuwden om grotere eenheden dan de alom 
gebruikelijke vierassers, die zich in de verstop¬ 
te binnenstad tot eindeloze tramkonvooien aan¬ 
eenregen. Omdat de politiek de financiële mid¬ 
delen niet beschikbaar kon stellen, bouwde het 
vervoerbedrijf die dubbelgelede wagen zelf met 
hulp van aan de dienst onttrokken vierassers uit 
de jaren vijftig. Het imposante nieuwe voertuig 
4801 was in de nieuwe kleur oranje geschilderd 
en had naast de trolley een tweepootpantograaf, 
die erop duidde dat ook hier veranderingen op 
til waren. Dit laatste hing weer samen met de 
verdwijning van de conducteurs overeenkom¬ 
stig de trend van de tijd. Omdat bij ontsporing 
van de trolleystang de conducteur van oudsher 
de aangewezen man was geweest om de stang 
weer onder de draad te brengen, moest wel op 
een andere wijze van stroomafneming worden 
omgeschakeld. 

Het succes van de achtasser, de zogeheten 
„Jumbo”, op lijn 15 was van dien aard dat be¬ 
sloten werd alle vierassers van de jaren vijftig 
te verbouwen tot dubbelgelede wagens, waarbij 
voor de middenbak - in tegenstelling tot het 
prototype - geen bestaand tramrijtuig maar een 


Achtassige gelede tram {Jumbo) 4819, ontstaan uit vierassige motorwagens serie 5300 en 
5200, op lijn 15. Piazza Cordusio, 16 april 1978. 

Foto: Balt Korthals Altes. 


Het door Urbinati ontwikkelde tramtype met draaistellen en een geleding: van de drie gelever¬ 
de series zesassers dateert de tipo 4600 uit 1955-'56. De 4603 op lijn 1 op de Piazza Cavour; 
20 mei 1989. Foto: Paul Wiggenraad. 


regels van de esthetica. Hoewel deze unieke 
vormgeving bedoeld was ten gerieve van de in- 
en uitstappers, bleek het nogal uitstekende ach- 
terinstapgedeelte, waar de bestuurder weinig 
zicht op heeft, een gevaar op te leveren voor 
passanten, zodat hier door een verbouwing in 
de jaren tachtig de asymmetrie ongedaan is ge¬ 
maakt. De nieuwelingen vormen al jaren een 
vaste verschijning op de lijnen 13, 15 en 24, 
terwijl in recentere tijden ook lijn 8 aan dit ge¬ 
zelschap is toegevoegd. 

Zo dynamisch als het trambedrijf zich in de 
beschreven periode op materieelgebied ontwik¬ 
kelde, zo rustig was het op het punt van de lij- 
nenloop, op drie uitzonderingen na. Lijn 21 
werd in tweeën geknipt, waarbij de bedoeling 
voorop stond dat storingen in het westelijke 
stadsgedeelte niet meer zouden doorwerken in 
het noordoostelijke stadsdeel, waar een aparte 
lijn 5 verscheen. 

Een einde kwam aan ringlijn 25/26, de zoge¬ 
naamde „Interstazionale”, die vele stations met 
elkaar verbond. In het westelijke stadsdeel was 
van de oorspronkelijke logische route ten ge¬ 
volge van omleggingen in verband met metro- 
werkzaamheden nog slechts een bizarre kron- 
kelroute overgebleven, die weinig vervoerwer- 
vende kracht bezat. Als vervanging kwam lijn 
9. De geschetste maatregelen verminderden de 
materieelbehoefte en daarmee was het lot van 
de overgebleven 5000-wagens, die het bombar¬ 
dement van 1943 hadden overleefd, bezegeld. 

Ten slotte verdween ook de reeds in verband 
met metrolijn Ml gekortwiekte lijn 18 (Piazza 
Gambara - Baggio). 

De gang van zaken op materieelgebied had 
een nieuw, nijpend probleem in het leven ge¬ 
roepen, namelijk de ruimte. Het afvoeren van 
oud materieel had geen gelijke tred gehouden 
met de toevloed van nieuw materieel en de 
enige ruimte die de ATM nog kon vinden was 
in de open lucht bij het depot Desio van de in¬ 
terlokale tram. De terzijdestelling van grote 
hoeveelheden vierassers tipo-1928 deed de 
droom van de vertramming van trolleybuslijn 
90/91, die bij herhaling was aangekondigd, de¬ 
finitief vervliegen. 

In 1981 kwam een revolutionaire wijziging 
in het lijnennet tot stand door een verlegging 
van de tramlijnen die langs de zuidzijde van de 
Duomo reden. Deskundigen hadden vastgesteld 
dat de voorbijrijdende trams de wereldberoem- 
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de kathedraal in een toestand van bouwvallig¬ 
heid zouden kunnen doen geraken en de omleg- 
gingsroute Via Larga opende de mogelijkheid 
de radialen op geheel nieuwe wijze aan elkaar 
vast te knopen. 

De jaren tachtig leveren in hoofdzaak een 
beeld op van stagnatie. Het aantal in het spits¬ 
uur dienstdoende trams is gaandeweg twintig 
procent verminderd, hetgeen zeker niet alleen 
als een gevolg van de aanleg van metrolijn M3 
kan worden gezien. Wederom kon een tramtype 
uit het beeld verdwijnen, namelijk de serie 
5100. 

Interessant was wel de constructie van een 
lagevloertram uit twee oude vierassers, maar 


ditmaal vormde het prototype, de 4500, niet de 
aanzet tot een vervolgserie en het rijtuig staat 
alweer jarenlang in de remise Messina weg te 
kwijnen. 

Ook nu metrolijn M3 rijdt, zij het in verband 
met problemen met de signalering nog niet op 
volle toeren, moet nog steeds in meer dan 60 % 
van de materieelbehoefte worden voorzien door 
trams die de zestigjarige leeftijd ruimschoots 
gepasseerd zijn. Omdat de leiding van het tram¬ 
bedrijf een aftakelingsproces niet langer wenste 
te accepteren, is gekozen voor een onorthodoxe 
aanpak, bestaande uit een grootscheepse reno¬ 
vatie van de eerbiedwaardige veteranen met 
hun indrukwekkende staat van dienst. De reno¬ 
vatie wordt uitgevoerd in de Centrale Werk¬ 


plaats aan de Via Teodosio en staat gelijk aan 
nieuwbouw. Hoewel oorspronkelijk gepland 
was slechts honderd wagens met deze behande¬ 
ling de eeuwwisseling te doen overleven, is in¬ 
middels het streefgetal op 250 stuks gesteld. Bij 
het schrijven van dit artikel was de 200-grens 
reeds gepasseerd. 

De laatste ontwikkelingen 

De eerste tramlij nverlenging sinds tweeën¬ 
twintig jaar, lijn 15 naar Rozzano, is gepland 
voor zomer 1992. De recente ontwikkelingen 
bij de Milanese tram maken een toekomstvoor¬ 
spelling tot een uiterst hachelijke affaire. Ei¬ 
genlijk had de nieuwste metrolijn een op- 
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Achtassige gelede tram 4915 met asymmetrisch front op lijn 24. Piazza 5 Giornate, 18 april 
1978. Foto: Chris Vonk. 


heffingsgolf teweeg moeten brengen: gepland 
waren de verdwijning van de lijnen 1, 9 en 13 
en daarnaast als bezuinigingsmaatregelen op¬ 
heffing van lijn 21 en inkorting van lijn 23 tot 
het traject Piazza Fontana - Monte Velino. Dat 
er voor een lijn 13 geen plaats meer is als de 
metro vol in bedrijf is, is volstrekt logisch. Lijn 
1 is echter een probleem omdat de metro het 
traject binnenstad - Piazza Castelli niet bedient. 
Daar zou, zo stelde de ATM het zich voor, lijn 
4 dan heen geleid moeten worden, maar die 
stap zou een onaanvaardbare kwaliteitsvermin¬ 
dering voor de reizigers inhouden. Bekend pro¬ 
bleem bij metrostelsels in compacte binnenste¬ 
den zijn de grofmazigheid en de halteafstand 
die vaak moeilijk zijn af te stemmen op de ver- 
voerbehoeften gegroeid in een traditie van een 
fijnmazige structuur. 

Een oplossing van het dilemma van lijn 4, 
waarvoor geen plaats meer zou zijn op de route 
tussen Piazza Cordusio en Piazza Repubblica 
(waar ook de M3 nu rijdt), is nog niet gevonden 
en in afwachting daarvan laat men alles bij het 
oude. 

Niet alleen is er het dilemma rond het lijnen- 
net, ook het materieel is een latent probleem. 
De renovatie van een grote hoeveelheid bejaard 
trammaterieel is uit hobbyistisch oogpunt na¬ 
tuurlijk toe te juichen, maar de indruk dat de 
werkelijke keuze vooruitgeschoven wordt, is 
onontkoombaar. 

Ten slotte is er nog het capaciteitsprobleem: 
lang niet alle bestaande tramlijnen lenen zich 
voor grote achtassers, tenzij gekozen zou wor¬ 
den voor een draconische frequentieverminde- 
ring. Echter, de Italiaan, zo schreef Nijmeijer 
reeds veertig jaren geleden in het blad „Tram- 
nieuws”, houdt niet van wachten en zal dus niet 
zo verlangend uitzien naar vervanging van de 
vierassers door tramkolossen. Ongelukkiger¬ 


wijze blijft bij exploitatie met kleine eenheden 
het gevaar reëel dat ter tegemoetkoming aan de 
wensen van de autolobby op exploitatie met 
railloze voertuigen wordt omgeschakeld. Of 
men daarvoor ernstige vrees moet koesteren, 
valt nog te bezien, want wij leven in een tijd 
waarin de politiek oog begint te krijgen voor de 
milieuproblemen en die zijn in Milaan zeer ern¬ 
stig. Door klimatologische omstandigheden in 
de Povlakte is de luchtvervuiling boven de stad 
Milaan reeds meermalen van dien aard geweest 
dat totale stillegging van het autoverkeer als or¬ 
demaatregel moest worden genomen. Tot 11.30 
uur ’s morgens geldt zelfs een inrij verbod voor 
het autoverkeer voor een centrale zone in de 
binnenstad, een maatregel die ondanks de vele 
sluipwegen die de automobilisten weten te vin¬ 


den, in ieder geval in de ochtendspits enige ver¬ 
lichting biedt. 

Voor de hobbyist blijft Milaan een levendige 
tramstad met een variatie aan tramroutes en 
materieel. 

Bij de samenstelling van dit artikel is ge¬ 
bruik gemaakt van de hulp van David van der 
Spek, die door de beheersing van de Italiaanse 
taal gegevens beschikbaar kreeg die als onmis¬ 
baar moeten worden beschouwd. Eveneens 
dank ik de Milanese tramkenner Gino Spaventi 
Filippi, die veel materiaal heeft aangereikt dat 
is verwerkt. □ 

Bronnen: Tram e tramvie a Milano - G. Comolo 

G. Severi Fuori porta in tram - G. Cornolö 


Overzicht van de wagentypen 


wagennummers 

bouwjaar 

type 

motorwagens 

1 - 430 

1893-1910 

Edison 

801 - 970 

1893-1910 

Edison 

972 - 976 

1916-1917 

proef met diverse prototypen 

601 - 729 

1924-1928 

tipo 600 

700 - 720 

1947-1948 

herbouw van type 600 na de oorlog 

1501 - 1502 

1927,1928 

prototype 

1503 - 2002 

1929-1930 

tipo 1928 

3000 - 3023 

1932-1934 

gelede wagens op tweeassige onderstellen ') 

4000 - 4025 

1935-1942 

gelede wagens op tweeassige onderstellen ^) 

4026 - 4049 

1947-1948 

gelede wagens op tweeassige onderstellen ^) 

4101 - 4108 

1956-1960 

gelede wagens op tweeassige onderstellen ^) 

5000 - 5001 

1936,1937 

prototypen lichtgewicht- stroomlijn-vierassers 

5002 - 5061 

1938 

lichtgewicht-stroomlijn-vierasser 

4500 - 4504 

1942-1944 

zesasssige gelede wagen 

5101 - 5137 

1947-1951 

herbouw op 5000-draaistellen 

2501 , 2503 

1948 

lichtgewicht-vierasser (ex-AT AC Rome) 

5200 - 5251 

1952 

vierasser 

5301 - 5336 

1955 

vierasser met gemoderniseerd front 

4601 - 4613 

1955 

zesassige gelede wagen 

4714 - 4733 

1956-1960 

zesassige gelede wagen 

5451 - 5453 

1958 

vierasser gemoderniseerd front, all-electric 

4801 

1971 

prototype achtasser, type Jumbo 

4802 - 4844 

1973-1977 

achtassige gelede tram 
(ex-series 5200, 5300 en 5400) 

4900 - 4999 

1976-1978 

asymmetrische achtassige gelede tram 

4500 « 

1984 

lagevloertram uit tipo 1928 

bijwagens 

1001 - 1300 

1893-1910 

Edison 

1301 - 1500 

1924-1928 

tipo 1924 

1200 - 1237" 

1947-1948 

reconstructie uit tipo 1924 

500 - 516 

1945-1952 

ex-Edison-motorwagens 


Materieelverdeling winterdienst 1991/1992 


remise 

Baggio 

Leoncavallo 

Messina 


Ticinese 

type 

car. 4900 

car. 4800 

car. 

4600 

4800 

car. 4900 

lijn 







1 


4 


15 



2 


12 





4 


15 

10 

6 



5 


8 





8 

18 



4 

2 


9 


7 

21 




11 


11 

13 




12 


22 



11 


13 






9 

14 



13 


2 


15 

12 





18 

19 



16 



15 

21 

7 






23 


10 




11 

24 

8 





17 

29 

10 





7 

30 

8 





8 

33 


9 

11 





Car. is de afkorting voor carrelli of tipo-1928 (Peter Witt) 

4600 betekent de enkelgelede wagens tipo 4600 en 4700 
4800 betekent de dubbelgelede 4800-serie (Jumbo) 

4900 betekent de dubbelgelede asymmetrische wagens 

Vanuit de remise Baggio rijden 63 diensten, vanuit Leoncavallo 98 diensten, van¬ 
uit Messina 124 diensten en vanuit Ticinese 85 diensten. 

*) telkens twee ex-bijwagens tipo 1924 
9 ex-motorwagen tipo 600 + ex-bij wagen tipo 1924 
9 ex-motorwagen tipo 600 + deel ex-4000 
h verbouwde ex-4000 
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NVBS- 

documentatiewerk 


Fotobureau 

Beheerders en collecties 

In verband met de omvang is de NVBS-foto¬ 
collectie in vijf delen gesplitst. Voor inlichtin¬ 
gen en bezichtiging van de collecties kan men 
contact opnemen met de beheerders. 
Spoorwegen Nederland: A.J. Veenendaal, 
Noordweg 60, 2641 AN Pijnacker; tel. (01736) 
93428. 

Spoorwegen Buitenland: P. Collet, Prof. Zee- 
manstraat 4, 1782 NK Den Helder; tel. (02230) 
15531. 

Tramwegen Nederland en (voormalige) kolo¬ 
niën: H.J.A. Duparc, Insulindeweg 26, 
2612 EM Delft. Bezichtiging alleen na telefo¬ 
nische afspraak: (015) 121592. 

Tramwegen België en Luxemburg: M. van Wit- 
sen, Postbus 19111, 3500 DC Utrecht. Bezich¬ 
tiging alleen na telefonische afspraak: (03404) 
24275. 

Tramwegen overig buitenland: W.J.F. van der 
Kuylen, Leijparkweg 115, 5022 AC Tilburg; 
tel. (013) 432291. 

Om kennis te nemen van door leden gemaak¬ 
te foto’s kan men zich abonneren op fotorond- 
zendingen. Voor ƒ 7,50 ontvangt men tien maal 
per jaar een doos met circa 175 foto’s drie 
dagen ter inzage. Opgave per briefkaart aan: 
NVBS Bureau Fotorondzendingen, p/a A. Bak, 
Goereesepad 123, 1181 EP Amstelveen, met 
opgave van lidmaatschapsnummer, naam, huis¬ 
adres, alternatief adres (werk, studie, etc.) en 
telefoonnummer. Tegelijk dient het verschul¬ 
digde abonnementsgeld te worden overgemaakt 
op postgirorekening 380895 ten name van 
NVBS Bureau Fotorondzendingen te Amstel¬ 
veen. Telefonische inlichtingen op werkdagen 
na 19.30 uur: (020) 457724. 

Leden kunnen ook foto’s aan bovenstaand 
adres zenden ter opneming in de rondzendin- 
gen. Indien voorzien van de aanduiding retour 
afzender worden de foto’s na circulatie terugge¬ 
stuurd naar de eigenaar; anders worden zij in de 
NVBS-fotocollectie opgenomen. 

Aankoop van foto's 

Aankoop van losse foto’s in zwart-wit en 
kleur, voor zover gemaakt door in verenigings¬ 
verband geregistreerde negatiefeigenaren, is 
mogelijk via de afdeling bestellingen van het 
Fotobureau. Beheerder: J. Sirks, Laan van Kla¬ 
renbeek 21, 6824 JL Arnhem; tel (085) 
434330. 

De prijzen van zwart-wit foto’s bedragen: 
voor contactafdrukken formaat C (6 x 9) 
ƒ 1,—, D (672 X 11) en F (9 X 12) ƒ 1,75, F (9 x 
14) ƒ 2,25. 

Voor vergrotingen formaat L (7 x 10) ƒ 1,—, 
F (9 X 13) ƒ 1, —, W (10 X 15) ƒ 2,25, G (13 x 
18) ƒ 4,—, H (18 X 24) ƒ 7,50. De formaten C 
en L zijn niet in alle gevallen leverbaar. 

Voor kleurenfoto’s K (afdruk van negatief, 

9 X 13) ƒ 1,15, KW (afdruk van negatief, 

10 X 15) ƒ 1,40, DP (afdruk van dia, 9 x 13) 
ƒ 1,50, DPW (afdruk van dia, 10 x 15) ƒ 1,50. 

Het totale bedrag van een bestelling dient 
verhoogd te worden met 10 % (met een mini¬ 


mum van ƒ 1,50) voor provisie voor het Foto¬ 
bureau. Het dan verkregen eindbedrag dient te¬ 
gelijk met de bestelling te worden overgemaakt 
op postgirorekening 824524 ten name van Fo¬ 
tobureau NVBS te Arnhem. 

Nieuwe leden kunnen pas foto’s bestellen 
nadat hun naam als kandidaatlid is gepubli¬ 
ceerd in Op de Rails. 

Diatheek 

De NVBS-Diatheek stelt zich ten doel een 
documentatie op te bouwen van dia’s met 
spoor- en tramwegen als onderwerp. Hieruit 
worden diaseries samengesteld die, samen met 
begeleidend tekstmateriaal, ten behoeve van de 
vereniging beschikbaar worden gesteld. De 
meeste series bestaan uit 200 stuks. 

Een catalogus is te verkrijgen door overma¬ 
king van ƒ 1,75 op postgirorekening 475114 
ten name van NVBS-Diatheek te Wijk bij 
Duurstede. Informatie is te krijgen bij de be¬ 
heerder: F.J. Firet, Schoener 53, 3961 KZ Wijk 
bij Duurstede; tel. (03435) 75458. 

Filmarchief 

Het NVBS-Filmarchief heeft ten doel een 
verzameling films op te bouwen en voor de toe¬ 
komst te bewaren. Films uit het archief staan 
ter beschikking van NVBS-afdelingen en -sec¬ 
ties. Wie interessante films op het gebied van 
spoor- en tramgebied heeft of er kennis van 
heeft, wordt verzocht contact op te nemen met 
de beheerder: A.J.W. Pruissen, Laan van Over¬ 
vest 54, 2613 DN Delft; tel. (015) 124761. 

Documentatie 

Beheerderscollecties 

Spoorwegen Nederland (bedrijfsdrukwerk): 
E.J.A. Heusinkveld, Drakensteyn 223, 7608 TS 
Almelo. 

Spoorwegen Nederland (kranteberichten): 
T.W. Kielstra, J. Verhulstweg 36, 2081 EK 
Santpoort. 

Spoorwegen Nederland (prentbriefkaarten): 
A.J. Veenendaal, Noordweg 60, 2641 AN 
Pijnacker. 

Tramwegen Nederland en (voormalige) kolo¬ 
niën (kranteberichten, prentbriefkaarten en an¬ 
dere zaken als tramkaartjes, dienstregelingen, 
routelijsten, bedrijfsdrukwerk en materieelover- 
zichten): H.J.A. Duparc, Insulindeweg 26, 
2612 EM Delft. 

Documentatiehureau 

Het postadres is: Documentatiebureau NVBS, 
Postbus 777, 2300 AT Leiden. Beheerder is 
M. Ockeloen. 

Het Documentatiebureau houdt zich ten be¬ 
hoeve van NVBS-leden bezig met de bemidde¬ 
ling bij aanschaf van de grote verscheidenheid 
aan gedrukte zaken die verkrijgbaar zijn op het 
gebied van de railhobby. De nadruk ligt hierbij 
op boeken uit binnen- en buitenland. 

Er is verkoop van nieuwe en tweedehands 
artikelen. Het is ook mogelijk artikelen bij het 


Documentatiebureau ter verkoop aan te bieden, 
mits zij met de railhobby te maken hebben. 
Aanschaf van artikelen is mogelijk: 

a. door bestelling per post. Het verschuldigde 
bedrag overmaken op postgirorekening 9080 
ten name van Documentatiebureau NVBS te 
Leiden, met vermelding van het bestelnum¬ 
mer. Inlichtingen over postbestellingen niet 
eerder dan vijf weken na de datum van giro- 
afschrijving, schriftelijk aan bovenstaand 
adres. 

b. tijdens bezoek aan het Documentatiebureau 
aan de Apollolaan 410a (ingang aan de 
Brahmslaan) te Leiden (geen postadres). 

Het bureau, waar vele artikelen in voorraad 
zijn, is uitsluitend toegankelijk op vertoon van 
een geldige lidmaatschapskaart van de NVBS. 
Het is geopend op iedere eerste en derde zater¬ 
dag van de maand, van 12 tot 16 uur, zowel 
voor de verkoop van nieuwe artikelen als voor 
de in- en verkoop van tweedehands artikelen. 
De NZH-buslijnen 31, 41 (richting Leiden 
Zuid-West, halte Brahmslaan), 45 en 46 (rich¬ 
ting Den Haag, halte Brahmslaan) brengen u op 
enkele minuten gaans van het verkooppunt. 

De verkoop voor leden vindt af en toe ook 
elders in het land plaats, vooral op de dag en 
plaats van de jaarlijkse algemene ledenvergade¬ 
ring van de NVBS. 

Enkele andere activiteiten van het Documen¬ 
tatiebureau zijn: 

- produktie en financiering van verenigingsuit- 
gaven, zoals kalender, herdruk van oude 
maandbladen (1931-1961), ansichtenserie en 
kleinere boeken, 

- Ie vering van oude jaargangen van Op de 
Rails en van verzamelbanden voor het 
maandblad, 

- bemiddeling bij inbindwerk van oude jaar¬ 
gangen van Op de Rails en andere tijdschrif¬ 
ten, 

- bemiddeling bij abonnementen op tal van 
buitenlandse tijdschriften, 

- beheer van verenigingsdrukwerk, onder an¬ 
dere verzending van folders voor ledenwer¬ 
ving. 

Buiten de openingsuren is de ruimte in Leiden 
beschikbaar voor vergaderingen en besloten 
voorstellingen in NVBS-verband tot 35 perso¬ 
nen. 

Bibliotheek 

De Bibliotheek van de NVBS beschikt over 
een belangrijke verzameling literatuur op 
spoor- en tramweggebied. Naast boeken en bro¬ 
chures kunnen er op de bezoekavonden ook 
tijdschriften en jaarverslagen worden geleend. 
Toegang en gebruiksrecht hebben de leden van 
de NVBS en NVM (Nederlandse Vereniging 
van Modelbouwers) op vertoon van hun lid- 
maatschapsbewijs. Met uitzondering van de 
nieuwste titels (lopend en vorig jaar van uitga¬ 
ve) en titels ouder dan 40 jaar, kan in principe 
worden geleend voor een periode van twee 
maanden. Veel van het oudere materiaal staat in 
depot; dit moet tevoren worden gereserveerd. 
Voor alle titels geldt dat de lener voor een 
goede behandeling instaat. Bij beschadiging of 
verlies wordt integrale vergoeding gevraagd. 

In principe wordt er op de derde donderdag¬ 
avond van elke maand een bezoekavond gehou¬ 
den. In beperkte mate is bezoek op afspraak 
mogelijk op werkavonden. De catalogus van de 
bibliotheek is via PC te raadplegen. Een ge¬ 
drukte catalogus (stand van september 1991) is 
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in de bibliotheek verkrijgbaar. Deze kan ook bij 
het Documentatiebureau worden besteld. 

Telefonische informatie over de verzameling 
is te verkrijgen tussen 18.30 en 19.30 uur op de 
avonden waarop de NVBS-afdeling Utrecht bij¬ 
eenkomt (veelal in de eerste week van de 
maand). Voor precieze data wordt verwezen 
naar de Agenda in Op de Rails. 

De bibliotheek ligt aan het traject van de 
Sneltram Utrecht, uitstaphalte Ziekenhuis Ou¬ 
denrijn. De bibliotheek is ook bereikbaar met 
de buslijnen GVU 7 en WN 127 en 154. 

Bibliothecaris: J.W.A. Poortermans, Rach- 
maninoffplantsoen 60, 3533 JX Utrecht; tel. 
(030)943653. 

Bureau materieeltekeningen 

Het Bureau materieeltekeningen van de 
NVBS verzorgt de uitgave van tekeningen van 
rollend materieel van Nederlandse spoor- en 
trambedrijven. Een lijst van verkrijgbare teke¬ 
ningen is te bestellen voor ƒ 2,50 via postgiro¬ 
rekening 3107900 ten name van NVBS Bureau 
materieeltekeningen te Roosendaal. 

Het archief van materieeltekeningen, eigen¬ 
dom van de NVBS, is na telefonische afspraak 
te bezichtigen. 


Afdelingen 


Algemene inlichtingen over de afdelingen en 
secties en over de activiteiten die zij voor de 
NVBS-leden organiseren, met het doel de be¬ 
langstelling voor die activiteiten te vergroten. 

Bijeenkomsten en excursies van de afdelin¬ 
gen en secties zijn in beginsel toegankelijk voor 
alle leden van de vereniging. In een enkel geval 
- wanneer het aantal deelnemers beperkt moet 
blijven - zal voorrang moeten worden gegeven 
aan de de eigen leden van organiserende afde¬ 
ling of sectie; dit wordt dan uitdrukkelijk ver¬ 
meld bij de aankondiging. 

Het merendeel van de afdelingen en secties 
geeft een programma uit. Van de aanwezigen 
wordt een bijdrage in de kosten van de bijeen¬ 
komst gevraagd. 

Niet-leden van de NVBS hebben slechts toe¬ 
gang tot een bijeenkomst met uitdrukkelijke 
toestemming van de afdelingsvoorzitter dan 
wel de sectieleider; die toestemming geldt 
slechts voor één bijeenkomst en is bedoeld om 
kennis te maken met het werk van de NVBS. 

In de vakantieperioden vinden in de regel 
geen bijeenkomsten plaats. Ook wordt een bij¬ 
eenkomst soms op een andere avond of op een 
andere plaats gehouden. Het is dus aan te beve¬ 
len steeds de Agenda in Op de Rails te raadple¬ 
gen. 

Afd. Amsterdam. Bijeenkomsten op de tweede 
vrijdagavond van de maand om 20 uur. Bijdra¬ 
ge in de kosten ƒ 2,50; voor introducés ƒ 3,50. 

Plaats: Gebouw Westerwijk, Admiraal de 
Ruyterweg 150. Bereikbaar met de tramlijnen 
7, 12, 13 en 14, GVB-buslijn 15 en NZH-bus- 
lijnen 80, 82, 85 en 97. 

Per seizoen (september t/m juni) wordt een 
programmablad uitgegeven; dit is verkrijgbaar 
tijdens de bijeenkomsten. 

Afdelingssecretaris: H. Meijer, Aker- 

wateringstraat 79, 1069 GB Amsterdam; tel. 
(020)6100055. 


op deb^ails. 


1992-1 


Beheerder: M.C.J. Broos, Amarildijk 76, 
4706 AH Roosendaal, tel. (01650) 52983. 

Bureau railatlas 

Het Bureau railatlas van de NVBS verzorgt 
de uitgave van emplacementstekeningen, situ¬ 
atietekeningen, railtopografische kaarten en 
netkaarten van Nederlandse spoor- en trambe¬ 
drijven. Een lijst van verkrijgbare tekeningen is 
te bestellen voor ƒ 2,50 via postgirorekening 
4063344 ten name van NVBS Bureau railatlas 
te Roosendaal. 

Het archief van emplacementstekeningen, ei¬ 
gendom van de NVBS, is na telefonische af¬ 
spraak te bezichtigen. 

Beheerder: M.C.J. Broos, Amarildijk 76, 
4706 AH Roosendaal, tel. (01650) 52983. 

Informatiecentrum railtoerisme 

Het Informatiecentrum railtoerisme van de 
NVBS verstrekt algemene inlichtingen over 
spoor- en tramwegen in het buitenland met het 
oog op voorbereiding van vakantiereizen: 

- toeristische informatie in de vorm van fol¬ 
ders over het te bereizen gebied, 

- voor zover beschikbaar gedetailleerde en ge¬ 
specialiseerde informatie of verwijzing naar 


een bij uitstek deskundige, 

- indien voorradig kaarten (uitsluitend wan¬ 
neer het om één gebied gaat), 

- voor zover beschikbaar dienstregelingen; 
deze zijn zeer aan verandering onderhevig en 
daarnaast vaak ook zeer uitgebreid, zodat 
toezending selectief geschiedt. 

Het Informatiecentrum railtoerisme zendt 
geen informatie over Nederland, noch over ma- 
terieelomlopen. 

Informatie kan per brief worden aange¬ 
vraagd; in de brief wel uw telefoonnummer 
vermelden. Verdere gewenste gegevens: ver¬ 
trekdatum, het te bezoeken gebied, speciale in¬ 
teressen (spoorwegen, tram, historisch of mo¬ 
dern, museumlijnen etc.). Postzegels ter waarde 
van minimaal ƒ 3,— bij voegen voor de ver¬ 
zendkosten. 

Voor de goede uitvoering van de werkzaam¬ 
heden is^hulp van correspondenten met gespe¬ 
cialiseerde kennis over railtoerisme in bepaalde 
landen of gebieden onontbeerlijk. U wordt uit¬ 
genodigd informatie toe te zenden aan de be¬ 
heerder. 

Beheerder: L. Kuipers, Bruinhorst 26, 
3833 GJ Leusden; tel. (033) 942982; postgiro¬ 
rekening 3961161 ten name van NVBS-Infor¬ 
matiecentrum railtoerisme te Leusden. 


en secties 


Afd. Delft. Bijeenkomsten op de derde of vier¬ 
de donderdag van de maand om 20 uur. Bijdra¬ 
ge in de kosten ƒ 2,50. 

Plaats: Trefcentrum zaal IE, Phoenixstraat 66, 
op tien minuten lopen van het station. Voorts 
bereikbaar met HTM-tramlijn 1 en met de WN- 
buslijnen 129, 130 en 132 (halte Schoolstraat). 

Afdelingssecretaris: A. Giessen, De Vries- 
straat 4 A, 2613 CB Delft; tel. (015) 123166. 

Afd. Den Haag. Bijeenkomsten op de tweede, 
vierde en eventueel vijfde maandagavond van 
de maand om 20 uur. Bijdrage in de kosten 
ƒ2,50. 

Plaats: Parochiezaal Helenastraat 8 (tussen 
Bezuidenhoutseweg en Theresiastraat) op tien 
minuten lopen van het Centraal Station. Voorts 
bereikbaar met de tramlijnen 3 en 6 (halte 
Oostinje) en met de buslijnen 4 en 23. 

Tweemaal per jaar wordt een programma 
uitgegeven, in samenwerking met de afd. Delft. 
Het is verkrijgbaar bij de afdelingssecretaris. 

Leesportefeuille voor ƒ 43,50 per jaar. In¬ 
lichtingen bij: C. Wesselius, Essesteynstraat 
146, 2272 XW Voorburg; tel. (070) 3863938. 

Afdelingssecretaris: R.J. Naber, Pauwhof 42, 
2289 BH Rijswijk; tel. (015) 141067. 

Afd. ’t Gooi. Bijeenkomsten eenmaal in de 
maand. Bijdrage in de kosten minimaal ƒ 2,50. 

Plaats: MVH-zolder, Geuzenweg 84, Hilver¬ 
sum, op vijf minuten lopen van het station; uit¬ 
gang noord, linksaf en dan de tweede straat 
rechts. 

Afdelingssecreateris: J.F. van Voorst, Singel 
16, 1403 NT Bussum; tel. (02159) 11050. 

Afd. Kennemerland. Bijeenkomsten op de 
derde donderdag van de maand om 20 uur. Bij¬ 
drage in de kosten ƒ 2,—. 

Plaats: „De Museumpost”, het voormalige 
seinhuis, middenperron station Haarlem. 


Afdelingssecretaris: G. v.d. Kolk, Prinses 
Irenestraat 6, 2131 XM Hoofddorp. 

Afd. Modelbouw. Bijeenkomsten op de eerste 
en derde maandag van de maand om 20 uur. 
Bijdrage in de kosten ƒ 2,50. 

De eerste maandag is een „thema-avond”, 
waarop een bepaald onderwerp op modelschaal 
aan de orde komt. De derde maandag is een 
„rij- en praatavond”. Men kan dan met al of 
niet zelfgebouwde modellen rijden op de grote 
baan, voorzien van puntcontacten in HO en 
middenrail in 0 en I (gelijk- of wisselspanning). 
Er zijn aparte banen voor HO-trams (met bo¬ 
venleiding) en N-spoor. 

Plaats: Clubkelder Leyhageschool, Ameron- 
genstraat 1, Den Haag, te bereiken met tram¬ 
lijn 6 (halte Monnikendamplein, op 1 km af¬ 
stand) en buslijn 25 (halte Zuiderpark op 
200 meter afstand). 

Afdelingssecretaris: E.R. Ooijevaar, Hector 
Berliozstraat 38, 2551 XL Den Haag; tel. (070) 
3688512. 

Afdeling Noord. Bijeenkomsten steeds op za¬ 
terdagmiddag afwisselend in Groningen en 
Leeuwarden om 13.30 uur en in Meppel om 
14.30 uur. Bijdrage in de kosten ƒ 1,50. 

Groningen: zaal boven de hal van het station, 
te bereiken via de dienstingang op het perron 
naast de Spoorwegpolitie. 

Leeuwarden: zaal in het Wegonderhoudsge- 
bouw aan de Wijnhornsterstraat aan de zuidzij¬ 
de van het emplacement, te bereiken via de tun¬ 
nel, het P+R-terrein en het tweede rolhek. 

Meppel: zaal in het Wegonderhoudsgebouw, 
Parallelweg la, ingang naast de friteskraam. 

Het programma is verkrijgbaar door een ge¬ 
frankeerde en aan uzelf gerichte enveloppe te 
zenden aan de afdelingssecretaris. 

Afdelingsecretaris: J. Oosterhuis, Nijen- 
steenheerd 34, 9736 TB Groningen; tel. (050) 
419629. 

Afd. Noord-Holland Noord. Bijeenkomsten 
eens per drie of vier weken op dinsdagavond 
om 20 uur. Bijdrage in de kosten ƒ 2,50. 
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Plaats: Zalencentrum de Swan, Middenweg 
178, Heerhugowaard; op een half uur lopen van 
het station: Stationsweg in de richting centrum 
helemaal uit, dan linksaf de Middenweg op. 

Het programma is verkrijgbaar op de bijeen¬ 
komsten of aan te vragen bij de afdelingssecre- 
taris. 

Afdelingssecretaris: A. Nauta, Regthuis- 
straat 62, 1724 SN Oudkarspel; tel. (02260) 
12123. 

Afd. Oost. Bijeenkomsten op de derde vrijdag 
van de maand om 20 uur. Bijdrage in de kosten 
ƒ 2,50; bij speciaal programma ƒ 4,—. 

Plaats: Gebouw Schaapsdrift 26, Arnhem, op 
enkele minuten lopen ten noorden van het sta¬ 
tion Presikhaaf. 

Afdelingssecretaris: A.P. Stoeltje, Noor- 
derweg 27, 6861 XW Oosterbeek; tel. 
(085) 336232. 

Afd. Oost-Babant. Bijeenkomsten op de eerste 
woensdag na de 15e van de maand om 20 uur. 
Bijdrage in de kosten ƒ 3,—. 

Plaats: „Trafalgar Pub”, Dommelstraat 21, 
Eindhoven, op vijf minuten lopen van het sta¬ 
tion, uitgang centrumzijde. 

Afdelingssecretaris: C. Kieboom, Venstraat 
32 A, 5651 AN Eindhoven; tel. (040) 521310 
(na 19 uur). 

Afd. Rotterdam. Bijeenkomsten op donder¬ 
dagavond om de twee weken om 20 uur. Bij¬ 
drage in de kosten ƒ 3,50 (tot 18 jaar ƒ 1,75). 

Plaats: Hotel Central, Kruiskade 12, vlak bij 
het Centraal Station. 

Tweemaal per jaar wordt een programma¬ 
blad uitgegeven, dat verkrijgbaar is op de bij¬ 
eenkomsten. 

Afdelingssecretaris: J.S.B. Schmitz, Rochus- 
senstraat 95a, 3015 EG Rotterdam; tel. 
(010) 4360051. 

Afd. Rijnland. Bijeenkomsten op de derde 
woensdag van de maand om 20 uur. Bijdrage in 
de kosten ƒ 2,50. 

Plaats: NZH-zaal, Rijnsburgerweg 1, Leiden 
(direct achter het station). 

Afdelingssecretaris: R.A. Kiès, Grebbe- 
berg 44, 2402 ZE Alphen aan den Rijn; tel. 
(01720) 43752. 

Afd. Utrecht. Bijeenkomsten maandelijks op 
maandagavond om 19.45 uur. Bijdrage in de 
kosten ƒ 3,—. 

Plaats: „Ons Eiland”, Marco Pololaan 2. 
Vanaf het Centraal Station bereikbaar per Snel¬ 
tram, halte 5 mei-plein, of per stadsbus. 

Elk half jaar wordt een programmablad uit¬ 
gegeven. 

Op de avonden van de afdelingsbijeenkom- 
sten is de NVBS-bibliotheek geopend van 
18.30 tot 19.30 uur. Voor verdere bijzonderhe¬ 
den zie „bibliotheek”. 

Leesportefeuille: verschillende pakketten in 
een beperkte, dus snelle rondzending, zodat vrij 
actuele informatie kan worden verkregen. Voor 
informatie over en aanmelding voor deze nieu¬ 
we activiteit kan men zich wenden tot: J.F.G.A. 
Janssen, Zwarte Kamp 52, 4191 KP Gelder- 
malsen; tel. (03455) 74482. 

Afdelingssecretaris: P.J.W.M. Doove, Canton- 
dreef 40, 3564 JM Utrecht; tel. (030) 625052. 

Afd. Zwolle. Bijeenkomsten maandelijks op 
woensdagavond om 20 uur. Bijdrage in de kos¬ 
ten ƒ 2,50. 


Plaats: Gebouw „Westerhaven” (CVL-ge- 
bouw) Westerlaan 1, naast het station, zijde 
Kamperspoortje. Toegang aan de perronzijde. 

Afdelingssecretaris: W. Leebeek, Leerink- 
beek 7, 8033 EG Zwolle, tel. (038) 544715. 

Sectie Apeldoorn. Bijeenkomsten in de regel 
op de eerste donderdag van de maand om 
20 uur. Bijdrage in de kosten ƒ 3,—. 

Plaats: NS-ontspanningslokaal, Spoorstraat, 
schuin tegenover het gebouw van Van Gend & 
Loos, of VEG-Gasinstituut, Wilmersdorf 50, 
Apeldoorn. In dit laatste geval vertrekt om 
19.45 uur een auto van het station Apeldoorn, 
omdat er geen bus in de buurt van de zaal komt. 

Sectieleider: C.J.N. Hessels, Beethoven¬ 
laan 7, 7391 XV Twello; tel. (05712) 73175. 

Sectie Hart van Brabant. Bijeenkomsten op 
de laatste dinsdagavond van de maand om 
20 uur. Op tijd aanwezig zijn, omdat om 20 uur 
het hek wordt gesloten in verband met de be¬ 
veiliging. Bijdrage in de kosten ƒ 3,—. 

Plaats: Tilburgsche Waterleiding, Regen- 
boogstraat. Busvervoer vanaf het station: lijn 5 
richting De Blaak, uitstappen Bredase weg bij 
de watertoren. 

Sectieleider: H. Paymans, Postbus 10180, 
5000 JD Tilburg. 

Sectie Twente. Bijeenkomsten op de derde 
woensdagavond van de maand om 19.45 uur. 
Bijdrage in de kosten ƒ 3,—. 

Plaats: zaal van de Vereniging Gunia in het 
station Enschede. 

Sectieleider: G.W. de Graaf, H.J. van 
Heelkplein 33, 7511 HM Enschede; tel. 
(053) 324435. 

Sectie Vlaanderen-Kust (België). Bijeenkom¬ 
sten op de eerste zaterdag van de maand om 
14.30 uur. Deze sectie is niet alleen voor de in 
beide provincies Vlaanderen wonende leden, 
maar ook voor die uit Antwerpen en Zeeuws- 
Vlaanderen. 

Plaats: Taverne „de Londres”, ’t Zand 15, 
Brugge (België). 

Sectieleider: R. Standaert, Dahlialaan 54, 
B 8400 Oostende; tel. (09) 3259503717. 

Sectie West-Brabant. Bijeenkomsten op de 
derde vrijdag van de maand om 20 uur. Bijdra¬ 
ge in de kosten ƒ 2,—. 

Plaats: Gemeenschapshuis „De Poelewei”, 
Mgr. de Vetstraat 2, Breda. Bereikbaar met 
buslijn 4/5 richting Heusdenhout/Brabantpark, 
halte Brabantplein. 

Sectieleider: Pierre de Greeuw, Van Voorst 
tot Voorststraat 33, 4815 GM Breda, tel. 
(076)797547. 

Sectie Zeeland. Bijeenkomsten op de tweede 
vrijdag van de maand, in de Zeeuwse Biblio¬ 
theek, Kousteensedijk 7, Middelburg. Aanvang 
19.45 uur. 

Het programmablad is verkrijgbaar bij de 
sectieleider. 

Sectieleider: J.W.J.H. van Poll, Meanderlaan 
336, 4337 TR Middelburg; tel (01180) 23690. 

Sectie Zuid-Limburg. Bijeenkomsten op de 
tweede vrijdag van de maand om 20 uur. Bij¬ 
drage in de kosten ƒ 2,50. 

Plaats: Café Steuns, Stationsdwarsstraat 8, 
Sittard. 

Sectieleider: J.B.Th. van ’t Grunewold, Wil- 
helminaplein 12, 6041 CD Roermond; tel. 
(04750) 10344 (huis) en 32913 (werk). 


Railléss&a 


Te koop: Marklin-loc serie 1100 (32 jaar 
oud, blauw), bouwpakketten van railreini- 
ger en Utrechtenaar, kant en klaar bespoten 
Bergmann, grootbordessers in diverse lij¬ 
nen, HTM-Ombouwer, 800, 900. Tel. (020) 
6155236. 


Nog goedkoper: jaargangen Op de Rails 
1982 t/m 1991, ƒ200,—. 

Tel. (02152) 54376. 


Gevraagd: voor beginnend hobbyist en 
NVBS-lid, foto’s en/of negatieven van al¬ 
lerlei treinen om verzameling op te bou¬ 
wen. Ben zelf pas aan het fotograferen. 
Vergoeding is mogelijk, kan ook ruilen 
tegen wat oude Zwitserse zwart/wit-foto’s. 
Geen commercie. Hans Rijntjes, Valken¬ 
kamp 617, 3607 MN Maarssen. 


Gevraagd: schuifmaat met een meetbereik 
van 400 mm. H. van Gerven, Kastanjelaan 
42, 1185 KB Amstelveen, tel. (020) 
6417686 (na 18.00 uur). 


Begin maart 1992 verschijnt een boek van 
circa 200 pagina’s over kaartjes van Neder¬ 
lands openbaar vervoer over rail, weg en 
water. Naast hoofdstukken over de kaartjes 
van bepaalde bedrijven zijn er ook algeme¬ 
ne met veel achtergrondinformatie opgeno¬ 
men. 

Dit rijk geïllustreerde boek zal uitsluitend 
bij voorintekening verkrijgbaar zijn. De 
prijs is circa ƒ 50,— plus portokosten. 

Maak voor meer informatie over de inhoud 
ervan en de wijze van bestellen voor 1 fe¬ 
bruari 1992 ƒ 1,— over op postgiroreke¬ 
ning 1671852 van G.C. van Straaten te 
Amersfoort en u ontvangt per omgaande 
nadere gegevens. 


Gezocht: NS-laadkisten, gesloten type, 
zoals in gebruik in de jaren vijftig in com¬ 
binatie met de DAF-losser. Wie helpt mij 
aan tips, adressen etc. C. Schreuders, tel. 
(074) 435151 /667221. 


Te koop: Railkroniek, jaargangen 1990 en 
1991 (nummers 71 t/m 90); N VB S/Op de 
Rails, jaargangen 1983, 1984, 1987 t/m 
1991. ƒ 30,— per jaargang, exclusief porto. 
J. van Os, P. Schunckstraat 774, 6418 XZ 
Heerlen, tel. (045) 410534; b.g.g. (04493) 
9210. 


Te koop: grote aantallen boeken, tijdschrif¬ 
ten en dienstregelingen van spoor- en tram¬ 
wegen. Catalogus te verkrijgen door over¬ 
making van ƒ 0,70 voor catalogus „Euro¬ 
pa” met vermelding „Cat. 9 E” of ƒ 0,70 
voor catalogus „Engeland en andere we¬ 
relddelen” met vermelding „Cat. 9 GB” of 
ƒ 1,30 voor beide catalogi op postgiroreke¬ 
ning 1049020 ten name van Jacob H.S.M. 
Veen te Tilburg. 
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1992 

Bij het begin van het nieuwe jaar wensen het 
hoofdbestuur van de NVBS en de redactie van 
Op de Rails alle leden en andere lezers een 
voorspoedig 1992 toe. 

Algemene Ledenvergadering 

De jaarlijkse gewone Algemene Ledenverga¬ 
dering van de NVBS zal dit jaar worden gehou¬ 
den op zaterdag 11 april 1992 in het Oranjeho- 
tel, Stationsweg 4, te Leeuwarden, recht tegen¬ 
over het NS-station. De vergadering begint om 
14.00 uur, zaal open om 13.00 uur. De agenda 
luidt als volgt: 

1. Opening 

2. Notulen van de algemene ledenvergadering 
van 6 april 1991 

3. Ingekomen stukken 

4. Verslag van de secretaris over 1991 

5. Rekening en verantwoording van de pen¬ 
ningmeester over 1991 

6. Verslag van de kascommissie, bedoeld in 
artikel 49 van de statuten 

7. Verslag van de commissaris documentaire 
zaken over 1991, te weten: 

- de fotocollectie spoorwegen Nederland 

- de fotocollectie spoorwegen buitenland 

- de fotocollectie en documentatie 
tramwegen Nederland en voormalige 
koloniën 

- de fotocollectie tramwegen België 

- de fotocollectie tramwegen buitenland 
(exclusief België) 

- het dia-archief 

- het filmarchief 

- het knipselarchief spoorwegen Nederland 

- het bureau railatlas 

- het bureau materieeltekeningen 

- registratie verzameling leden 

8. Verslagen van de in hoofdstuk VIII van de 
statuten bedoelde diensten, te weten: 

- de bibliotheek 

- het documentatiebureau 

- het excursiebureau 

- het fotobureau 

- de fotorondzending 

- het informatiecentrum railtoerisme 

9. Verlenen of onthouden van décharge aan 
het hoofdbestuur naar aanleiding van de 
punten 4 tot en met 8 

10. Vaststelling van het aantal leden van het 
hoofdbestuur 

11. Verkiezing van een voorzitter 

12. Begroting van het lopende verenigingsjaar 

13. Vaststelling van de contributie voor het 
verenigingsjaar 1993 

14. Benoeming van de kascommissie, zoals 
omschreven in artikel 32 van het huishou¬ 
delijk reglement 

15. Verslag van de redactie van „Op de Rails” 

16. Bespreking van het excursieplan voor het 
lopende verenigingsjaar 

17. Voorstellen die ingevolge artikel 21 van het 
huishoudelijk reglement zijn ingediend 

18. Rondvraag 

19. Sluiting 

Toegang: Tot de algemene ledenvergadering 
hebben toegang alle gewone leden, adspirantle- 
den en vertegenwoordigers van buitengewone 
leden, voor zover zij hun lidmaatschapskaart 
voor 1992 kunnen tonen. Dit zal aan de hand 
van de ledenlijst bij de ingang van de zaal wor¬ 


den gecontroleerd. Junioren en kandidaatleden 
hebben geen toegang. 

Hoofdbestuur: De heer F. van der Gragt heeft 
de wens te kennen gegeven zijn bestuursfunctie 
te beëindigen. In functie blijven de heren 
H. Berghuijs, P. Collet, R.H. Couvée, P. Kroe¬ 
sen en Th.G.M. Ross. 

In 1993 zullen de heren Collet en Ross statu¬ 
tair aftreden en niet herkiesbaar zijn en zal de 
heer Kroesen zich eveneens niet herkiesbaar 
stellen. Teneinde de continuïteit te waarborgen 
wil het bestuur al dit jaar nieuwe mensen in¬ 
werken, zodat wordt voorgesteld voor het ver¬ 
enigingsjaar 1992 het aantal hoofdbestuursle¬ 
den te stellen op het statutaire maximum van 
zeven. Kandidaten voor de twee vacatures zul¬ 
len nog worden voorgesteld. 

Voorstellen: Voorstellen met betrekking tot 
onderwerpen die niet in de agenda zijn ge¬ 
noemd, kunnen met redenen omkleed en met 
inachtneming van het bepaalde in artikel 21 van 
het huishoudelijk reglement tot 1 februari 1992 
worden ingediend bij de secretaris van het 
hoofdbestuur. Postbus 3002, 1200 AK Hilver¬ 
sum. 

Jaarverslag: Het ligt in de bedoeling de versla¬ 
gen, genoemd in de agendapunten 4 tot en met 
8, 12 en 15 in gedrukte vorm ter vergadering 
uit te reiken. Wie eerder over een exemplaar 
van het jaarverslag wil beschikken, kan dat 
aanvragen bij de secretaris van het hoofdbe¬ 
stuur. 

Ledenadministrateur gezocht 

De huidige ledenadministrateur, de heer 
J. Verhoef te Hengelo (Ov.), heeft te kennen 
gegeven zijn taak per 1 juli 1992 te willen over¬ 
dragen aan een opvolger. 

De inhoud van deze taak is het bijhouden 
van het adressenbestand (circa 6000 leden en 
begunstigers), waaronder het beheer van de 
produktie van adresdragers voor de verzending 
van Op de Rails, lidmaatschapskaarten, accept¬ 
giro’s en contributieverwerking, alsmede het 
binnen de NVBS-organisatie informatie ver¬ 
strekken ten aanzien van het ledenbestand en 
het inlichtingen verschaffen en problemen op¬ 
lossen rond de verzending van Op de Rails. 

Gewenst voor het verrichten van deze taak 
zijn een accurate instelling, bekendheid met en 
het beschikken over een personal computer en 
het zich gemiddeld 7 uur per week kunnen en 
willen inzetten voor deze werkzaamheden. 

Inlichtingen zijn te verkrijgen bij J. Verhoef, 
tel. (074) 438748 (tussen 19 en 20 uur). 

Leden die ervoor voelen dit werk te doen, 
wordt verzocht zich te melden bij de secretaris 
van het hoofdbestuur. Postbus 3002, 1200 AK 
Hilversum. 

Excursiebureau 

Voor 1992 zijn de volgende excursies ge¬ 
pland. 

- januari: Zwitserland en Oostenrijk, 

- maart: spoortunnel Rotterdam, 

- maart: uitbreiding NS-station Schiphol, 

-11 april: rit met een DH-stel voorafgaande 

aan de Algemene Ledenvergadering, 

- 30 april: Koninginnedagrit met elektrische 
locomotief 1501, 

- mei: tramrondrit in Rotterdam, 

- mei: Polen en Berlijn, 


- september: Noordwest-Frankrijk en Zuid- 

oost-Engeland (waaronder de Kanaaltunnel), 

- september/oktober: rondrit met een DH-stel. 

Indien u zich aanmeldt voor meer excursies 
tegelijk, wordt u verzocht voor iedere excursie 
een apart overschrijvingsformulier te gebrui¬ 
ken; dit vereenvoudigt de administratie. 

Excursie Spoortunnel 
Rotterdam 

Op de woensdagen 4 en 11 maart 1992 
wordt er een excursie georganiseerd naar de 
spoortunnel in Rotterdam in aanbouw. 

Het ligt in de bedoeling om ’s morgens een 
bezoek te brengen aan Rotterdam CS met onder 
andere een rondleiding op de verkeersleiding 
aldaar. Na de lunchpauze - u dient zelf voor 
een lunchpakket te zorgen - wordt er een be¬ 
zoek gebracht aan de bouwwerkzaamheden 
voor de Spoortunnel Rotterdam. Indien moge¬ 
lijk - dit wordt pas op de excursiedag zelf be¬ 
slist door de bouwers van de tunnel - worden 
wij toegelaten tot de tunnel in aanbouw. De ex¬ 
cursie begint om 10.00 uur te Rotterdam CS, 
einde circa 16.30 uur te Rotterdam Blaak. 

Opgave voor deze excursie is mogelijk door 
het overmaken van ƒ 15,00 op postgirorekening 
636691 ten name van NVBS-excursies te Nieu- 
wegein, onder vermelding van „Excursie 
Spoortunnel Rotterdam” en uw lidmaatschaps- 
nummer. De aanmelding sluit op 15 februari, 
het deelnemersbewijs ontvangt u in de week 
van 24 februari. 

Introductie is niet mogelijk. Bij overtekening 
wordt geloot. 

Excursie Schipholspoortunnel 

Op de maandagen 2 en 9 maart 1992 wordt 
er een excursie georganiseerd naar de uitbrei- 
dingswerkzaamheden aan de Schipholspoortun¬ 
nel, waar het aantal sporen wordt verdubbeld. 
Bij voldoende belangstelling wordt de excursie 
op maandag 16 maart herhaald. 

Het ligt in de bedoeling om ’s morgens een 
bezoek te brengen aan het NS-bouwbureau op 
Schiphol. Na de lunchpauze - u dient zelf voor 
een lunchpakket te zorgen - wordt er (indien 
mogelijk) een bezoek gebracht aan de werk¬ 
zaamheden aan het NS-station en de luchthaven 
Schiphol. De excursie begint om 10.00 uur, 
einde circa 16.00 uur. 

Opgave voor deze excursie is mogelijk door 
het overmaken van ƒ 19,50 op postgirorekening 
636691 ten name van NVBS-excursies te Nieu- 
wegein, onder vermelding van „Excursie 
Schipholtunnel” en uw lidmaatschapsnummer. 
De aanmelding sluit op 15 februari, het deelne¬ 
mersbewijs ontvangt u in de week van 24 fe¬ 
bruari. 

Introductie is niet mogelijk in verband met 
de beperkte capaciteit van het informatiecen¬ 
trum (35 personen). Bij overtekening wordt ge¬ 
loot. 

Excursie Leeuwarden - Stiens 

Ook dit jaar wordt er voorafgaande aan de 
Algemene Ledenvergadering te Leeuwarden op 
zaterdag 11 april een excursie georganiseerd. 

Er is voor gekozen het baanvak Leeuwarden 

- Stiens nog eenmaal te berijden. Dit is waar- 
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schijnlijk tevens een afscheid van deze lijn 
omdat de openbare laad- en losplaats Stiens 
met ingang van de zomerdienst 1992 wordt ge¬ 
sloten. 

De excursietrein bestaat uit DH-materieel 
Wadlopers en vertrekt circa 11.00 uur uit 
Leeuwarden. Terugkeer in Leeuwarden ruim op 
tijd voor aanvang van de Algemene Ledenver¬ 
gadering. 

Opgave voor deze excursie is mogelijk door 
het overmaken van ƒ 24,00 op postgirorekening 
636691 ten name van NVBS-excursies te Nieu- 
wegein, onder vermelding van „Excursie 
Leeuwarden - Stiens” en uw lidmaatschaps- 
nummer. De aanmelding sluit op 29 februari, 
het deelnemersbewijs ontvangt u in de loop van 
maart. 

Excursie naar Polen en Berlijn 

In 1992 wordt in Polen herdacht dat 150 jaar 
geleden daar de eerste trein ging rijden. Overi¬ 
gens was dit in een tijd dat er van een Poolse 
staat als zodanig geen sprake was. Een en ander 
is een goede aanleiding nu ook eens een 
NVBS-reis naar Polen te maken. En wat ligt 
dan meer voor de hand dan op de terugweg - je 
komt er toch langs - nog een paar dagen in 
Berlijn door te brengen. Berlijn is immers een 
stad waar de Duitse hereniging beter dan waar 
ook zichtbaar wordt, niet in de laatste plaats op 
het terrein van het openbaar railvervoer. 
NVBS-Excursies heeft er weer een buitenge¬ 
woon aantrekkelijke reis van gemaakt! 

Wat gaat er gebeuren? De reis begint op vrij¬ 
dagavond 15 mei en eindigt op zaterdagavond 
30 mei 1992 (15 volle dagen dus) en voert van¬ 
uit Nederland naar Dresden, Kraków, Wroclaw 
en Berlijn. In Wroclaw vinden spoorwegjubi- 
leumactiviteiten plaats, in de overige plaatsen 
worden tramexcursies georganiseerd. Boven¬ 
dien is er aandacht voor smalspoorstoom rond¬ 
om Dresden en railinfrastructuur in Berlijn. 
Bovenal is er voldoende vrije tijd voor eigen 
verkenningen. 

Er wordt geheel per trein gereisd, waarvan 
twee nachttrajecten in een slaaprijtuig en er 
wordt in middenklasse hotels gelogeerd (ge¬ 
deeltelijk halfpension, soms ook met lunchpak¬ 
ketten). Getracht zal worden de (terug)reis van 
Wroclaw naar Dresden per speciale stoomtrein 
te laten plaatsvinden. 

Ofschoon de gehele combinatie (codes PB 
en PBl) het meest aantrekkelijk is - zowel in 
prijs, als in het benodigde aantal verlofdagen, 
namelijk negen, vanwege Hemelvaartsdag - is 
het mogelijk zich in te schrijven voor een van 
de delen, te weten alleen Dresden - Kraków - 
Wroclaw (codes P en PI) of alleen Berlijn 
(codes B en BI). 

In de reissom inbegrepen zijn alle kosten van 
vervoer van/tot Oldenzaal, slaapwagentoesla¬ 
gen (driepersoonscoupés), hotelovernachtingen 
(basis tweepersoonskamers) met ontbijt, acht 
keer diner, drie keer lunchpakket, alle excursies 
en openbaarvervoerkaart Groot-Berlijn. Niet in¬ 
begrepen zijn kosten van individuele uitstapjes, 
overig middag-Zavondeten, kosten annulerings- 
en reisverzekering (sterk aanbevolen!). 

De prijzen (betekenis codes zie hierboven; 

1 = met eenpersoonskamer): 

code PB ƒ 1.690,— / code PBl ƒ 2.090,— 

(reisduur 15-30 mei), 

codeP ƒ 1.290,—ZcodePl ƒ 1.520,— 

(reisduur 15-26 mei), 

code B ƒ 690,— / code B1 ƒ 890,— 

(reisduur 25-30 mei). 


Bindende vooraanmelding is tot 1 maart 
1992 mogelijk door overmaking van ƒ 250,— 
per persoon op postgirorekening 636691 ten 
name van NVBS-excursies te Nieuwegein, 
onder vermelding van „Excursie Polen en Ber¬ 
lijn”, de gewenste code en het lidmaatschaps- 
nummer. Bij annulering vindt geen restitutie 
van de aanbetaling plaats. Inschrijvers ontvan¬ 
gen in maart 1992 nadere informatie. 

N.B. Deelnemers aan de Harz-reis van de 
NVBS-afdeling Den Haag kunnen zich even¬ 
eens inschrijven voor de totale reis (codes PB 
en PBl). Zij reizen op donderdag 28 mei van 
Berlijn naar de Harz en genieten een reductie 
van ƒ 120,— op de reisssom. Bij aanmelding 
wel extra vermelden ,,via Harz”. 

Verslag rondrit 18 201 op 
4 oktober 1991 

Medio 1991 werd duidelijk dat de (voorma¬ 
lig Oost)duitse stoomlocomotief 18 201 ter ge¬ 
legenheid van Stoom ’91 naar Nederland zou 
komen en dat zij op vrijdag 4 oktober beschik¬ 
baar zou zijn voor een NVBS-excursie. Wel 
was er een aantal randvoorwaarden. Omdat de 
loc in Amsterdam stond, moest die stad begin- 
en eindpunt van de rit worden. De excursie zou 
plaatsvinden op een werkdag zodat we relatief 
„laat” (na de spits) weg konden en weer 
„vroeg” terug moesten zijn. Het was moeilijk 
in te schatten hoeveel NVBS-ers op een werk¬ 
dag mee zouden gaan. Water nemen zou ten 
minste een uur vergen, hetgeen de actieradius 
van de loc beperkte. Voor fotostops op een tra¬ 
ject zonder bovenleiding was het baanvak Tiel 

- Arnhem (met bruggen met een snelheidsbe¬ 
perking) de enige optie. Om de schoorsteen van 
de loc „voor” te houden moest een lus worden 
gereden. Tot slot had NS een sterke voorkeur 
om Amsterdam - Utrecht niet ’s avonds te be¬ 
rijden. Dit alles leidde tot de route Amsterdam 

- Utrecht - Geldermalsen - Arnhem - Zutphen 

- Deventer - Apeldoorn - Amersfoort - Am¬ 
sterdam. Zo werd het helaas onmogelijk om in 
Zutphen „goed” voor de zon te komen. Na 
weken met regen en sombere weersvoorspel¬ 
ling begon de rit in Amsterdam met stralende 
zon. De pessimistische verwachtingen voor wat 
betreft het aantal deelnemers werden gelogen¬ 
straft. In plaats van drie bestond de trein uit zes 
rijtuigen (zowel DB als DR) en een restauratie¬ 
rijtuig (SHM), waarin 350 deelnemers stapten, 
dank zij de circa 120 Britten, 40 Duitsers en 
een Australiër die meereden. In Geldermalsen 
bleek dat de afspraak met NS dat we langs het 
perron zouden stoppen en er voor fotograferen 
kon worden uitgestapt, niet was nagekomen. 

De stop in Tiel werd zo beperkt mogelijk ge¬ 
houden om zo veel mogelijk tijd in Resteren te 
hebben. Hier werd vervolgens, na wat ge¬ 
manoeuvreer met fotografen naar een nog per¬ 
fecter fotostandpunt, een fotostop met schijn- 
vertrek gehouden. De machinist liet duidelijk 
merken dat hij begreep wat er van hem ver¬ 
wacht werd. Via Arnhem waar we helaas weer 
niet langs het perron terecht kwamen, arriveer¬ 
den we in Zutphen, waar de loc werd ontkop¬ 
peld en naar achteren reed om water te nemen. 
Het schijnvertrek werd uit de kunst uitgevoerd, 
ofschoon de zon hier beter verstek had kunnen 
laten gaan. Over de Veluwe tussen Apeldoorn 
en Amersfoort brak de 18 201 een stoom-snel- 
heidsrecord voor Nederland. Door NS was toe¬ 
gezegd dat we in Amersfoort over de goederen¬ 
sporen zouden binnen komen, om voldoende 
ruimte te hebben om foto’s te nemen en een 


schijnvertrek te organiseren. Jammer genoeg 
besloot de verkeersleiding aldaar om de trein 
op het spoor naast een perronspoor te zetten, 
waarbij er niet voldoende ruimte was. Ondanks 
de bemoeienis van de NS-begeleider op de ma¬ 
chine was de verkeersleiding niet bereid om de 
trein op het geplande spoor toe te laten. Al met 
al een mislukt schijnvertrek. Het was een ex¬ 
cursie waarbij de 18 201 met bemanning haar 
kunnen toonde en een aantal schoonheidsfouten 
het effect bedierf. Van deze plaats willen wij 
graag NS-afdeling Grootverbruik, het bureau 
Dienstregelingen en de topz, de heer Brummer, 
bedanken voor hun inzet. 

Martin Bos en Egbert Six 

Wijziging in de redactie 

Met ingang van de nieuwe jaargang heeft de 
redactie van „Op de Rails” een wijziging on¬ 
dergaan. Redactielid E. Swierstra heeft te ken¬ 
nen gegeven zijn redactie werkzaamheden na 
zes jaar te beëindigen. Het hoofdbestuur dankt 
hem voor de geleverde inspanningen in de af¬ 
gelopen j aren. 

Ledenmutaties 

Kandidaatleden: 

126074 G.J. Suijkerland, Montfoort 

129068 H. Hofman, Amsterdam 

132075 C.A. Vink, Tiel 

136079 T.S. Swart, Amsterdam 

137074 G. Spee, Nieuwegein 

139074 H. Endlich, Loenersloot 

141064 S. Vroom, Middelie 

141065 H.J. Bakker, Amsterdam 

143079 P.P.A. Moreu, Hoofddorp 

143080 H. Meyer, Assen 

144132 P.J. van Trigt, Castricum 

145159 C. van Dullemen, Amsterdam 

145160 R.A. Drexhage, Amsterdam 

146226 R. Steingröver, Amsterdam 

147259 J.J.S. Goss, Milton Keynes (Engeland) 

147260 M.C.J. van Eendenburg, Hilversum 

147261 P.A. Einch, London (Engeland) 

148293 H.J.J. Jaspers, Budel 
150258 G.A.K.S. de Kimpe, Hoboken (België) 
150259 G.J.L. van Gendt, Den Haag 
156231 H.J.B. de Nijs, Amsterdam 
161121 E.J. van Hamersveld, Baarn 
164097 W.J. ter Wengel, Hengelo (O) 

164098 E.E. Kooitje, Leeuwarden 
166093 M. Moraal, Amsterdam 
172031 A.H.P. van Gorsel, Nieuwegein 
182002 M. Steingröver, Almere 


Videoband „Stoom '91'' 

Eind november is de NVBS-videoband 
„Stoom ’91” verschenen, een film van 
45 minuten, uitgegeven door Rail Art in 
samenwerking met Kees van den Burg 
Videoprodukties. De band omvat een volle¬ 
dig verslag van de stoomdagen op 5 en 
6 oktober te Amsterdam ter gelegenheid 
van het zestigjarige bestaan van de NVBS. 
Ook zijn er opnamen van de voorbereidin¬ 
gen en van het vertrek van de locomotie¬ 
ven. Een uniek verslag van een bijzondere 
reeks gebeurtenissen. 

Prijs ƒ 98,- bij afhalen te Leiden, ƒ 104,- 
voor verzending per post. 

Best.nr. 8-1 (VHS), 8-8 (Video 8), 8-9 
(Super VHS, deze uitvoering kost ƒ 35,- 
extra). 
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Januari 1992 

15- Afd. Oost-Brabant. ,,Diajaaro verzicht 

1991”, de belangrijkste spoor- en tramfei- 
ten gepresenteerd door het Railtheater 
Voorburg. Trafalgar Pub, Dommelstraat 
21, Eindhoven; 20 uur. 

15 - Afd. Rijnland. „Materieelontwikkelingen 
bij de HTM na de Tweede Wereldoorlog”, 
dialezing door Karei Hoorn. NZH-zaal, 
Rijnsburgerweg 1, Leiden; 20 uur. 

15 - Afd. Zwolle. „Van zeer smal tot erg 
breed”, een diaprogramma door P. Hoog¬ 
land over de vele spoorwijdten. Gebouw 
Westerhaven, Westerlaan 1; 20 uur. 

16- Afd. Rotterdam. „Berlin Total”. G.J. de 
Gier neemt ons mee op diareis naar Berlijn 
met beelden uit de periode 1933-1989, met 
naast stadsbeelden en stationsarchitectuur 
treinen, trams, U- en S-Bahn. Hotel Cen¬ 
tral, Kruiskade 12; 20 uur. 

17 - Afd. Kennemerland. ,,Over museumlijnen 
en hedendaagse spoorlijnen in Engeland”, 
presentatie door de heer Van Hattum. Lo¬ 
kaal ,,de Museumpost” op het middenper- 
ron van het NS-station Haarlem; 20 uur. 

17 - Afd. Oost. ,,Marktavond”, met nieuw pro¬ 
gramma 1992 en een speciale voorstelling. 
Schaapsdrift 26, Arnhem; 20 uur. 

17 - Sectie West-Brabant. „Trams in Japan”. 

Het nieuwe jaar beginnen wij met een reis 
naar trambedrijven in Japan onder leiding 
van Han Rotteveel. Zaal de Poelewei, Mgr. 
de Vetstraat 2, Breda; 20 uur. 

18 - Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 

Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 

20-Afd. Modelbouw. Jaarvergadering en rij¬ 
en praatavond. Amerongenstraat 1, Den 
Haag; 20 uur. 

20- Sectie Twente. ,,NVBS-excursie naar Por¬ 
tugal”. R. Ankersmit vertoont dia’s van 
deze in 1990 gehouden excursie. G.W. de 
Graaf vertoont dia’s van een bezoek in 
april 1991 aan Polen, alsmede van de drie 
interlokale trambedrijven bij Berlijn. Zaal 
„Gunia” in het NS-station Enschede; 19.45 
uur. 

23 - Afd. Delft. „India-Pakistanreis”, verslag 
van de NVBS-reis hierheen in 1990, met 
onder andere de Darjeeling-spoorlijn en de 
tram van Calcutta, gepresenteerd door Paul 
Muré, Jan Muijs en Sieger de Boer. Tref¬ 
centrum, Phoenixstraat 66, zaal IE; 20 uur. 

25 - Afd. Noord. „Stibans en de 252”, door H. 
Altena. Wegonderhoudsgebouw Leeuwar¬ 
den; 13.30 uur. 

27 - Afd. Den Haag. „Stoomfilmprogramma”, 

door Felix Vapor (Ton Pruissen). Stoom- 
tractie in optima forma in Polen, Zimbab¬ 
we etc. Helenastraat 8; 20 uur. 

28-Afd. Noord-Holland Noord. „Model- 
bouwavond”, terug van weggeweest. Ou¬ 
derwets op de grond in een grote schaal, 
want de schaal is niet beperkt tot HO. Zaal 
de Swan, Middenweg 178, Heerhugo- 
waard; 20 uur. 

28 - Sectie Hart van Brabant. „De NMBS”, 

een verhaal over den IJzeren Weg door 
Marius Broos. Kantine Tilburgsche Water¬ 
leiding Mij, ingang Regenboogstraat, Til¬ 
burg; 20 uur. 

30 - Afd. Rotterdam. „India-Pakistanreis”, 
verslag van de NVBS-reis hierheen in 
1990, met onder andere de Darjeeling- 


spoorlijn en de tram van Calcutta, gepre¬ 
senteerd door Paul Muré, Jan Muijs en Sie¬ 
ger de Boer. Hotel Central, Kruiskade 12; 
20 uur. 

31 - Excursie naar Noordoost-Zwitserland en 

Tirol. Zie OdR 1991-11, blz. 413. 

Februari 

1 - Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 
Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 

1 - Sectie Vlaanderen-Kust. Praatmiddag. 
„de Londres”, ’t Zand 15, Brugge; 14.30 
uur. 

3-Afd. Utrecht. „Rails in de tropen: Paki¬ 
stan”, dialezing door H.J.C. Halkes over 
een deel van een verre NVBS-reis. „Ons 
Eiland”, Marco Pololaan 2; 19.45 uur. 

De Bibliotheek, Rachmaninoffplantsoen 
60, is geopend van 18.30 tot 19.30 uur. 

6 - Sectie Apeldoorn. „Gevarieerd filmpro¬ 
gramma”, van P. Zimmerman en F. Hessels 
met onder andere Steyrtalbahn, Erzberg- 
bahn en rode diesels naar Winterswijk in 
de jaren zeventig. NS-ontspanningslokaal, 
Spoorstraat; 20 uur. 

10- Afd. Den Haag. „Ontwikkelingen bij de 
Belgische spoorwegen in de periode 1985- 
’90”, diaprogramma door Edwin Werner. 
Helenastraat 8; 20 uur. 

11- Afd. ’t Gooi. „Zwitserse smalspoorlijnen 
en interlokale trams”, filmavond door 
W. van Doorn. MVH-zolder, Geuzen¬ 
weg 84, Hilversum; 20 uur. 

13 - Afd. Rotterdam. „Stoomtractie in Polen”. 

W. Dijkman presenteert films over nor¬ 
maal- en smalspoor. Ook de Wutachtal- 
bahn wordt bezocht tijdens het jubileum 
van 1987. Hotel Central, Kruiskade 12; 
20 uur. 

14 - Afd. Amsterdam. „Per stoomtram naar het 

Gooi”. Aan de hand van dia’s laat 
W. Engel ons kennismaken met de gang 
van zaken bij de Gooische Stoomtram. 
Gebouw Westerwijk, Adm. de Ruyter- 
weg 150; 20 uur. 

14-Sectie Zeeland. ,,Stoom in bekende en 
minder bekende streken achter het voorma¬ 
lige Ijzeren Gordijn”. De heer Wielemaker 
laat ons door middel van dia’s kennisma¬ 
ken met de bosspoorwegen in Roemenië en 
stoomtractie in de normale dienst in Tsje- 
choslowakije en Polen. Zeeuwse Biblio¬ 


theek, Kousteensedijk 7, Middelburg; 
19.45 uur. 

14 - Sectie Zuid-Limburg. „Railjournaal 

1991”, diaprogramma van John Krijgsman. 
Café Steuns, Stationsdwarsstraat 8, Sittard; 
20 uur. 

15 - Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 

Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 

15-Afd. Noord. „Railjournaal 1991”, diapro¬ 
gramma van John Krijgsman. Ontspan- 
ningszaal in het station Groningen; 13.30 
uur 

18- Afd. Noord-Holland Noord. „Heuveltje 
op, heuveltje af, deel 3”. We reizen met Jan 
de Graaf en Peter Collet langs spoorlijnen 
in Nederlands en Belgisch Limburg. Deze 
keer drie oost-westverbindingen. Zaal de 
Swan, Middenweg 178, Heerhugowaard; 
20 uur. 

19- Afd. Oost-Brabant. „Uit de oude doos”, 
dia-^en filmprogramma van Alex v.d. Ven. 
De nadruk ligt op trams in Nederland met 
beelden uit de jaren veertig en vijftig. Tra¬ 
falgar Pub, Dommelstraat 21, Eindhoven; 
20 uur. 

19-Afd. Rijnland. „Canada PCC-land”. Rolf 
van Hattum neemt ons mee naar Canada en 
laat naast trams ook nog landschappen en 
interessante steden de revue passeren. 
NZH-zaal, Rijnsburgerweg 1, Leiden; 
20 uur. 

19-Afd. Zwolle. „Uit het NVBS-filmarchief’. 
Ton Pruissen presenteert historische films 
over de spoorwegen in Nederland, vanaf 
1930 tot in de jaren zestig. Gebouw Wes¬ 
terhaven, Westerlaan 1; 20 uur. 

19 - Sectie Twente. „Dia-instuif’, vertoning 
van door de leden meegebrachte dia’s (en 
films?). Gaarne opgave vooraf bij de sec- 
tieleiding. Projectoren aanwezig. Zaal 
„Gunia” in het NS-station Enschede; 19.45 
uur. 

21 - Afd. Oost. „DB + DR (Die Bahn und Der 
Rest)”, dia’s van John Krijgsman over het 
treinverkeer tussen Oost- en West-Duits- 
land in de periode 1984-1991. Schaapsdrift 
26, Arnhem; 20 uur. 

24-Afd. Den Haag. „Historisch diaprogram¬ 
ma over de ontwikkelingen van stoom- en 
elektrische trambedrijven in Noord-Hol¬ 
land”, presentatie: W.J. Engel. Helenastraat 
8; 20 uur. 


Stoom '91 op video 


De NVBS vierde in 1991 haar zestigjarig bestaan. De stoommanifestatie in oktober vormde een 
van de hoogtepunten van dit jubileum. 

Met onze camera’s volgden wij de negentien stoomlocomotieven die op diepladers en voor spe¬ 
ciale ritten naar Amsterdam kwamen. 

Vanuit het tijdelijke stoomdepot Amsterdam Westhaven vonden een indrukwekkende parade en 
extra ritten tussen Amsterdam CS en de Watergraafsmeer plaats. Loc 18 201 van de Deutsche 
Reichsbahn vormde een van de trekpleisters en duizenden liefhebbers volgden de door deze loc 
getrokken treinen. 

Deze videoband geeft u een indruk van de extra ritten - vooral die met loc DR 18 201 - de pa¬ 
rade, de pendeltreinen vanaf Amsterdam CS en de activiteiten op het stoomdepot. Door het oog 
van een liefhebber wordt gedurende een zestigtal minuten een uitvoerig beeld gegeven. 

Speciale prijs, inclusief verzendkosten, slechts ƒ 79,50. 

Na ontvangst van uw bank- of girocheque, dan wel betaling op postgirorekening 2933735 volgt 
spoedige franco levering. Vermeld bij bestelling vooral duidelijk uw videosysteem (VHS of 
Betamax) en uw naam en adres. 



Groenendal Video Groep 
Bleumerweg 2 
1901 MJ Castricum 
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Bestelwijze 

Bestelling per post door per artikel het bedrag over te 
maken op postgirorekening 9080 t.n.v. Documenta- 
tiebureau NVBS te Leiden onder vermelding van: be- 
stelnummer(s), titel(s) en lidmaatschapsnummer. 
Elke betaling vanaf een buitenlandse bank- of giro¬ 
dienst moet met ƒ11,— verhoogd worden in verband 
met incassokosten. 

Vragen en klachten 

Klachten niet eerder dan vijf weken na datum over¬ 
schrijving. Schriftelijk: Documentatiebureau NVBS, 
Postbus 777, 2300 AT Leiden; telefonisch: alleen tij¬ 
dens openingstijden (zie hierna): (071) 315468. 

Opening verkoopruimte 

De verkoopruimte is toegankelijk voor leden op ver¬ 
toon van een bewijs van lidmaatschap. De ruimte is 
gevestigd op de begane grond van het flatgebouw op 
de hoek Brahmslaan/Apollolaan 410a, Leiden, in¬ 
gang: souterrain Brahmslaan (geen postadres) en is 
van 12 tot 16 uur geopend op de zaterdagen: 18 janu¬ 
ari, 1 en 15 februari 1992. 

Zojuist verschenen 

Benelux Rail 6, door M. Vleugels. Veelzijdige kijk 
op de spoorwegen in de Benelux 1988-1989. Tekst in 
Nederlandse en Franse taal. 125 blz. 17,5x25 cm, 30 
kl en ca. 200 z/w foto’s, 10 krtn. Uitg. ’t Nijvere Le- 
zerke. Best.nr. 14-47 ƒ 42,50 

Sporen door Apeldoorn, door J. Kok. De ontwikke¬ 
ling van het verkeer over rails in centraal Nederland. 
192 blz. 17,5x25,5 cm, 185 z/w foto’s, 3 krtn. Uitg. 
Van der Peyl-Kruiningen. Best.nr. 134-2 ƒ 27,50 
Spoorwegmodelhouw tekeningen catalogus. Teke¬ 
ningen van J.J.B. Vellekoop, gecatalogiseerd door 
R. Vellekoop. 16 blz. A4, 21 z/w foto’s. Uitg. Stich¬ 
ting Vekotek. 

Best.nr. 308-16 afgehaald ƒ 10,—, per post ƒ 12,50 
Brochures uitg. NS. 16-20 blz. A4. 

Prijs per stuk: ƒ 3,— 

Spoortunnel Schiphol best.nr. 18-35 

Spoorbruggen bij Dordrecht best.nr. 18-36 

Betuweroute best.nr. 18-37 

La petite ceinture de Paris. Geschiedenis en toe¬ 
komstmogelijkheden van de binnenringlijn om Parijs. 
Brochure. 96 blz. A4, 140 ill waarvan 16 in kl. Uitg. 
de rOrmet. Best.nr. 112-31 ƒ 64,— 

130 ans de trains sur la ligne d’Auteuil. Uitg. de 
rOrmet. Best.nr. 112-24 ƒ71,25 
La ligne C du RER. Uitg. de l’Ormet. 

Best.nr. 112-29 ƒ 85,— 

Le Tramway du Mont Blanc (TMB) au déhut de 
la vapeur. Revue En Coutère no. 12. Brochure. 40 
blz. A4, 28 ill. Uitg. M.C.J. St. Gervais. 

Best.nr. 361-9 afgehaald ƒ 18,75, per post ƒ 23,75 
Fotoserie uitg. BVA. Lausanne-Bercher. 11 foto’s. 
Best.nr. 121-193 ƒ 16,90 

Fotoserie uitg. Leutwiler. Nyon - St. Cergue - 
Morez. 11 foto’s. Best.nr. 164-155 ƒ 16,90 
Deutsche Eisenbahn Geschütze (Rohr Artillerie 
auf Schienen), door G. Taube. 184 blz. 23x27 cm, 
310 foto’s. Uitg. Motorbuch. 

Best.nr. 126-110 ƒ77,30 

Die Extertalbahn, door I.W. Schütte. Tweede her¬ 
ziene dnik. 224 blz. 21x23 cm, ca. 200 foto’s en tek. 
Uitg. Uhle & Kleimann. Best.nr. 210-35 ƒ 65,60 
Modell Spezial: Dampf 19 (Reaktions-, Tangen- 
tial-, Axial- und Radialturbinen). 64 blz. 17x24 cm, 
50 foto’s en tek. Best.nr. 280-429 ƒ 20,55 
Bahn im Bild deel 80: die Unternehmung Stern & 
Hafferl. 96 blz. A5, 90 foto’s. Uitg. Pospischill. 
Best.nr. 85-101 ƒ28,80 

Brünigbahn: Typenskizzen 1880-1990. A5, dwars- 
formaat, losbladig 141 blz. met mattek. Uitg. VRS 
Winterthur. Best.nr. 280-411 ƒ 40,50 
Eisenbahnunfalle in Europa, door E. Preuss. Tatsa- 
chen. Berichte, Protokolle. 168 blz. 18x25 cm, 152 
z/w afb. Uitg. Transpress. Best.nr. 280-413 ƒ 50,40 


Strassenbahnen, door Maurich, Matthes en Strobel. 
Tweede aangevulde druk. Leerboek voor opleiding, 
onderhoud en techniek. 228 blz. 14,5x21 cm. Uitg. 
Transpress. Best.nr. 280-412 ƒ 14,60 
Lokomotiven von Hagans, door F. Hagans, H. Lohr 
en G. Thielmann. 136 blz. A4, 205 foto’s, 23 tab. 
Uitg. Transpress. Best.nr. 280-414 ƒ 58,80 
Deutschlands Eisenbahn, door W. Walz. Geschich- 
te, Organisation, Lokomotiven, Wagen. 326 blz. 
24x27cm, 240 z/w en 34 kl afb. Uitg. Motorbuch. 
Best.nr. 126-69 ƒ 90,40 

Museumseisenbahnwagen zwischen Ostsee und 
Erzgebirge, door Burghard!, Hensel en Machel. 200 
blz. 22x25 cm, 25 kl en 200 z/w foto’s. Uitg. Trans¬ 
press. Best.nr. 280-423 ƒ 65,60 
Deutsches Lok Archiv: Tender, door. M. Weisbrod. 
136 blz. 20x22 cm, 60 foto’s en 134 tek. Uitg. Trans¬ 
press. Best.nr. 280-424 ƒ 50,40 
Aus den Annalen der Üetlibergbahn, door W. Neu- 
haus. Brochure. 16 blz. 18x25 cm dwarsformaat, 11 
foto’s. Uitg. Güt Verlag. Best.nr. 280-425 ƒ 13,— 
Heimathefte nr. 10: (Thüringen) Aus der Ge- 
schichte der Bahnlinie Bufleben - Grossenbehrin- 
gen, door Hainich. 28 blz. A5, 17 afb. 

Best.nr. 280-426 ƒ 13,60 

Heimathefte nr. 6: die Geschichte der Langen- 
saltzaer Kleinbahn AG 1913-1967. Twee deeltjes, 
elk 52 blz. A5, 25 afb. Best.nr. 280-427 ƒ 28,30 
Heimathefte nr. 15: die Geschichte der Ober- 
reichsfelder Kleinbahn AG 1913-1947. Twee deel¬ 
tjes, elk 62 blz. A5, ca. 40 afb. 

Best.nr. 280-428 ƒ 28,30 

Nog verkrijgbaar 

Spoorwegen 1992, door G. Nieuwenhuis. Het jaar¬ 
lijks verschijnende boekje over spoorwegen in Euro¬ 
pa. 150 blz. 13x18 cm, 121 z/w en 13 kl foto’s. Uitg. 
De Alk. Best.nr. 26-882 ƒ 18,90 
Trams 1992, door H. van ’t Hoogerhuijs, J.M. Moer¬ 
land en B.A. Schenk. Het jaarlijks verschijnende 
boekje over trams in Europa en dit keer ook Afrika. 
200 blz. 12x18 cm, 165 z/w en 16 kl foto’s. Uitg. De 
Alk. Best.nr. 26-883 ƒ 24,90 

Hogesnelheidstreinen, door G. Nieuwenhuis. 72 blz. 
A4, paperback, 82 z/w en 18 kl foto’s, 13 krtn. Uitg. 
De Alk. Best.nr. 26-502 ƒ 24,90 
Goudriaan in botsing met NS, door A. van der 
Zwan. Verslag van een vaderlandse Watergate-affai- 
re. 234 blz. 16x24 cm, paperback, 30 z/w foto’s. 
Uitg. Scriptum. Best.nr. 14-46 ƒ 34,50 
Spoortocht langs oude en nieuwe NS-stations 
(Utrecht en Gelderland), door M. Vermooten en 
T. Smit. 187 blz. 21x30 cm, 273 z/w foto’s, 3 krtn. 
Uitg. De Kempen Pers. Best.nr. 331-3 ƒ 39,90 

Videobanden 

Blauwe trams in Zuid-Holland. Filmopnamen in 
z/w en kl van ritten van Leiden naar Katwijk, Noord- 
wijk en Den Haag. Het karakteristieke geluid van de 
Budapesters, tweelingstellen en stadswagens, samen 
met de voor de jaren vijftig typische sfeer en straat¬ 
beelden. Speelduur ca. 1 uur. Uitg. Stichting Rail-Art. 
Alleen in VHS-uitvoering verkrijgbaar. 

Best.nr. 8-2 afgehaald ƒ 98, per post ƒ 104 
Stoom ’91. Beelden van het stoomgebeuren ter gele¬ 
genheid van het zestigjarige bestaan van de NVBS. 
Uitg. Stichting Rail-Art. Best.nr. 8-1 (VHS), 8-8 
(Video 8), 8-9 (super VHS), ƒ 98,—, respectievelijk 
ƒ 98 en ƒ 133. Postverzending verhoogt de prijs met 
ƒ6. 

Heruitgave NVBS-maandblad 1931-1961 

Eind januari 1992 verschijnt Herdruk NVBS-maand¬ 
blad 1958/61. 432 blz. Deel XIII in de reeks herdruk¬ 
ken. Best.nr. 53-14 ƒ 98,50. Degenen die zich op de 
reeks geabonneerd hebben, krijgen dit deel begin fe¬ 
bruari met een rekening thuisgestuurd. 

Nog verkrijgbaar zijn de jaargangen 1931-1958. 
Delen I t/m VIII in copieerwerk, de delen IX t/m XII 
in offsetdruk. 


deel 

jaren 

best.nr. 

prijs 

I 

’31 en’32 

53-1 

ƒ34,- 

11 

’33 en ’34 

53-2 

ƒ 29,25 

III 

’35 en ’36 

53-3 

ƒ 29,25 

IV 

’37 en’38 

53-4 

ƒ30,— 

V 

’39 en ’40 

53-5 

ƒ 39,50 

VI 

’41 

53-6 

ƒ 29,25 

VII 

’42 t/m ’44 

53-7 

ƒ 34,50 

VIII 

’45 en ’46 

53-8 

ƒ 28,50 

IX 

’47 t/m ’49 

53-10 

ƒ 73,50 

XII 

’56 t/m’58 

53-13 

ƒ 98,50 

XIII 

’59 t/m’61 

53-14 

ƒ 98,50 


De delen I t/m VIII in één koop: Best.nr. 53-9 
ƒ 210,—. De delen IX, XII en XIII zijn alleen los ver¬ 
krijgbaar. De delen X en XI zijn uitverkocht. 


Voortzetting van de reeks herdrukken 
Maandblad NVBS 

Tot heden zijn in herdruk de jaargangen 1931 tot 
en met 1961 verschenen. Het Documentatiebu¬ 
reau wil van de leden graag weten of zij voort¬ 
zetting van de reeks wensen. Stuur een briefkaart 
met uw wensen naar het Documentatiebureau 
NVBS, Postbus 777, 2300 AT Leiden. Noem de 
jaargangen die u in abonnement wenst te ontvan¬ 
gen. 

Het schema ziet er als volgt uit: 1962/63 
(356 blz.) ƒ 98,50. Kan verschijnen in juni 1992. 
De jaargangen 1964 t/m 1973 tellen elk tussen 
de 236 en 332 pagina’s. Zij zullen dan ook per 
jaargang herdrukt worden tegen een gemiddelde 
verkoopprijs van ƒ 79,50, dit gerekend naar het 
huidige prijspeil. De bedoeling is dat tweemaal 
per jaar een deel verschijnt en wel in de maan¬ 
den januari en juni. 

Degenen die de jaargangen 1958-’61 in abonne¬ 
ment per post thuis ontvangen, gelieven te reage¬ 
ren door middel van het enquête-formulier dat 
bij de zending is ingesloten. Uiterste datum van 
inzending van uw wensen is 1 maart 1992. 


Originele koersborden 

Van de stoomritten rond het feest Stoom 
’91 zijn de originele koersborden bij wijze 
van inschrijving te koop aan de hoogst bie¬ 
denden. De borden zijn vervaardigd door 
de hoofdwerkplaats van NS te Tilburg. Mi¬ 
nimumprijs per stuk ƒ 250, af te halen bij 
het Documentatiebureau te Leiden. 

IJmond Expres (Beverwijk - Amsterdam) 
best.nr. 11-2 

Rijnmond Expres (Amsterdam CS - Rot¬ 
terdam CS) best.nr. 11-3 
Veluwe Expres (Apeldoorn - Amsterdam 
CS) best.nr. 11-4 

2 stuks NVBS-stoomrondrit (Amsterdam 
CS - Tiel - Arnhem - Zutphen - Amers¬ 
foort- Amsterdam) best.nr. 11-5 



De inschrijving kan geschieden door een 
brief te richten aan het Documentatiebu¬ 
reau NVBS, Postbus 777, 2300 AT Leiden, 
onder vermelding van het bestelnummer 
van het gewenste koersbord en het bedrag 
dat u biedt. Toewijzing geschiedt binnen 
één maand na verschijnen van dit nummer 
door middel van een bericht aan de bieders. 
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